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Anotace:

Diplomova prace je zaméfena na analyzu vztahl mezi podminkami, za kterych jsou
zadavany psychologické testy méfici osobnostni dimenze, mirou deprese a Uzkosti u
dopravnich pilot(l. Teoreticka ¢ast se vénuje predevsim analyze narokl letecké psy-
chologie na strukturu osobnosti, dale na rizikové faktory, jako je Uroven deprese, Uz-
kosti a stresu. Vyzkumna data byla shromazdéna pomoci dotaznikd NEO-FFI (NEO pé-
tifaktorovy osobnostni inventar; NEO Five-Factor Inventory), BDI-II (Beckdv inventar
deprese, druha revize; Beck Depression Inventory, Second Edition) a STAI (Dotaznik na
mreni Uzkosti; State and Traite Anxiety Inventory). Byly vytvoreny dvé verze zadani.
Prvni verze bez negativniho dopadu a druha s negativnim dopadem na kariéru res-
pondenta pri nespravném vyplnéni dotaznik(i. Pomoci statistickych metod bylo zjisté-
no, ze neexistuje statisticky vyznamny rozdil mezi verzemi zadani a mirou deprese.

Dale i neuroticismus a Uzkost dosahuji stejnych Urovni u obou verzi zadani.
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Abstract:

The focus of the present diploma thesis is on the analysis of the relation between the
conditions under which psychological tests are given measuring personality dimen-
sions, the degree of depression and anxiety in transport pilots. The theoretical part
deals mainly with the analysis of the demands of aviation psychology on the structure
of personality, as well as on risk factors such as the level of depression, anxiety and
stress. Research data were collected using NEO-FFI (NEO Five-Factor Inventory), BDI-II
(Beck Depression Inventory, Second Edition) and STAI (Anxiety Measurement Ques-
tionnaire; State and Traite Anxiety Inventory). Two versions of the assignment have
been created. The first version without a negative impact and the second with a nega-
tive impact on the respondent's career if the questionnaires were filled in incorrectly.
Using statistical methods, it was found that there was no statistically significant diffe-
rence between the assignment versions and the degree of depression. Furthermore,

neuroticism and anxiety reach the same levels in both versions of the assignment.
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Uvod
Tato diplomova prace ma za ukol popsat osobnostni charakteristiky, zvladani stresu,

miru deprese a Uzkosti u dopravnich pilotQ. Zarovert zkoumda mozné zdmérné zkreslo-

vani vysledk(l diagnostickych metod pfi jejich vypliovani dopravnimi piloty.

Aktudlné je v Ceské republice a ve svété nastaveny velice restriktivni postoj
ohledné psychického stavu pilot(i. Diagnostické metody jsou uZivany predevsim jako
nastroj demonstrace moci misto pro rozvoj osobnosti pilota. V realné praxi bohuzel
nejsou piloti seznamovani s vysledky test(. Piloti Ziji se strachem o ztratu zdravotni
zpusobilosti z dGvodu Spatnych vysledkl diagnostického Settfeni. Bez zdravotni zpUso-
bilosti nemUze dopravni pilot vykonavat svoji profesi. Ztrata zdravotni zpUsobilosti
prvni tfidy ma tedy drtivy dopad na jeho Zivotni situaci. Vznika zde tedy velky prostor
pro co nejvetsi snahu zkreslit vysledky diagnostickych Setreni. Letecké nehody spojené
s psychickym zdravim pilotl v posledni dobé poukazuji na dllezitost mentdlniho zdra-

vi pilotu, které je velice opomijeno. Tato trhlina musi byt pfekonana pro zajisténi vy-

soké Urovné letectvi (Bor a kol, 2016).

Teoreticka cast diplomové prace bude zameérena na leteckou psychologii. Kon-
krétné se bude vénovat psychickému zdravi, osobnostnim charakteristikam, zvladani

stresu, miry deprese a Uzkosti u dopravnich pilotu.
Empiricka ¢ast bude obsahovat popis vyzkumu, ktery byl proveden pomoci dotaznika.

Diskuze bude popisovat vysledky dotaznik( dvou skupin. Prvni skupina, kde si respon-
denti méli predstavit, Ze vysledek vyplnéni nema Zadny vliv na karieru pilota. Druha
skupina, ktera si méla predstavit, Ze vyplnéni dotazniku mizZe mit negativni dopad na

jejich karieru dopravniho pilota.



1. Letecka psychologie

Letecka psychologie vznikla na pocatku dvacatého stoleti soucasné s vyvojem letectvi
zejména pfi prvnich vybérech prvnich pilotd. Jesté pred prvni svétovou valkou Né-
mecko vyvinulo specialni medicinsky manual pro piloty. Psal se rok 1910. Spojené sta-
ty ndsledovaly Némecko o dva roky pozdéji. Poté se pripojila Francie. Psycho-fyziolo-
gické posuzovaci metody byly vyuzivany spojenci béhem prvni svétové valky. Komuni-
ta letecké mediciny brzy zjistila, Ze psychiatrické problémy mohou negativné ovlivnit
vykonnost letctd. V Némecku bylo v roce 1915 zaloZzeno prvni centrum pro psycholo-
gické testovani pro ozbrojené sily. SlouZilo pro vybér motorizovanych jednotek. Né-
mecko béhem prvni svétové valky rozsifilo testovani pro protivzdusné strelce a piloty

(Bor, Eriksen, Hubbard, King, 2019).

Italie byla prvni zemi, ktera jesté pred prvni svétovou valkou méla program na
vybér a vyzkum letcl. Testovani zpocatku spocivalo v porovnavani skupin uspésnych,
pramérnych a neuspésnych letcl v riznych testech. Na zadkladé téchto prvnich studii
byly testy zaméreny na pozornost, rezistenci na emocionalni stimuly a psychomotoric-
ké aktivity. Zavérem téchto testovani bylo, Ze dobry letec je ten, ktery dosahuje dosta-
tecné rychlosti vnimani, dokdZe drzet dlouhodobé pozornost a spravné ji distribuovat,
je konstantni, precizni, jeho koordinacni schopnosti psychomotorické aktivity jsou do-
bré, je schopny inhibovat emotivni reakce a nenecha se rozrusit. Francouzsky a britsky
proces vybéru byl méné obsahly. Francouzi limitovali své testovani na emocni stabilitu
a reakEni Casy. Britové se zase soustredili na efekt [étani ve velkych vyskach, motoriku
a vytrvalost (Dockeray a Isaacs, 1921). Ve Spojenych statech americkych neexistoval
letecky prdmysl do roku 1917. Béhem prvni svétové valky jejich armada vytrénovala

pouze 139 pilotd, ze kterych pouze 26 bylo kvalifikovanych letct (Gorrell 1940).

Po prvni svétové vélce se hlavni proud letecké psychologie presunul do Japon-
ska a Evropy. Japonsko rozsifilo testovani budoucich piloti o inteligen¢ni testy. Né-
mecti piloti zase pro zménu museli projit osobnostnim testem (Bor, Eriksen, Hubbard,

King, 2019).
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Druha svétova valka zazehnula jiskru po vybéru pilotd a letecké psychologii.
Armada Spojenych statld ovlivnéna zacala testovat piloty, navigatory a vojaky, kteri
méli na starost bombardovani. Testovani zahrnovalo inteligenci, technickou znalost a
zdatnost, psychomotoriku, osobnost a prostorovou orientaci. Testovani probihalo nej-
Castéji formou tuzka papir. Pfikladem mohou byt testy ACQE (The Aviation Cadet Qua-
lifying Exam) nebo ACB ( The Aircrew Classification Battery) (Hilton a Dolgin, 1991).

Leteckd psychologie se stala oborem, ktery se snazi porozumét a predikovat
chovani vSem lidem, ktefi maji co do ¢inéni s aktivitami spojenymi s letectvim (Bor,

Eriksen, Hubbard, King, 2019).

Prvni asociace letecké psychologie byla zalozena na podzim roku 1956 v Nizo-
zemsku skupinou psychologli spojenych s aerolinkami, letectvem, ministerstvem
vzdusné obrany a univerzitami aplikované a socidlni psychologie v zapadni Evropé.
Asociace se jmenovala Western European Association for Aviation Psychology
(WEAAP), ktera byla v roce 1994 prejmenovana na Europien Association for Aviation
Psychology (EAAP). Témér paralelné byla okolo roku 1964 formovana asociace Ameri-
can Association for Aviation Psychology. Prvni kniha letecké psychologie byla vydana v

roce 1980. Napsal ji Stanley Nelson Roscoe (Martinussen, Hunter, 2009).

Piloti byli vidy podezfivavi ohledné leteckych lékara. Je to zplsobeno prede-
vSim moci leteckych Iékar(l odebrat pilotlim jejich zdravotni zp(sobilost. Pro pilota to
Casto mUzZe znamenat konec kariéry. Konec smyslu a velké existen¢ni problémy. Je to
stale velké téma. Jestli je néjaky rozdil mezi strachem z leteckého |ékare a leteckého
psychologa, je to pravdépodobné ten, Ze u leteckého Iékare jsou pro pilota vétSinou
jasné dana kritéria a jsou srozumitelna a snadno méfitelna (krevni tlak, ¢innost srdce,
zrak, sluch atd.). Psychometricka kritéria mohou byt pro piloty mnohem nejasnéjsi.
Tyto testy mohou byt zamérené na inteligenci, psychomotorické dovednosti, socialni
dovednosti, osobnostni charakteristiky atd. Tyto testy je nutné udrZovat v tajnosti, aby
se s nimi respondenti nemohli dopfedu seznamit a neméli tak moznost ovlivnit vy-

sledky. Strach z nezndmého tak mUize byt spoustécem ned(véry. Letecti lékari a psy-
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chologové maji hlavni roli v ndboru a vybéru uchazecli na pozici pilota. Tato role je
vice zdlrazrniovana oproti roli podporovatell pilotd ve vykonu prace. Da se fict, Ze je
to o tom, najit ty nejlepsi a vyloucit zbytek. Kdyz se vsak stane Clovék pilotem, tak je
vSe zaméreno na pilotni dovednosti a technické znalosti. Samotny ¢lovék v uniformé

je bohuzel jiz upozadén (Bor a kol. 2016).

Drive byl pristup k vybéru pilotd zaméreny predevsim na fyziologické a psy-
chomotorické zdravi. Nicméné nesmime opominat postoje, motivaci a osobnosti, kte-

ré hraji nemalou roli pfi vykonu prace dopravniho pilota (Hunter, 1989).

1.1. Letecky psycholog

V kapitole o leteckém psychologovi bychom méli zacit tréninkem a akreditaci osob,
které vykondvaji psychodiagnostiku pilot(i, a dalSich osob spojenych s letectvim. Psy-
chologové studuji charakteristiky a postoje pilotd od dvacatych let dvacatého stoleti.
Dnesni psychologové nejsou pouze soucasti vybéru pilotQ, ale ¢asto jsou soucasti pi-
lotniho tréninku, kariérnich vyvojovych programu, tymu vysetfujici letecké nehody,
podplirného programu, programu prevence stresu a jsou také soucdsti tymua, které

napfiklad navrhuji letecké systémy, kde se mohou setkat pristroje a ¢lovék.

Otdzky tréninku a kompetenci leteckého psychologa byly vyvolany predevsim
nafrizenim Komise (EU) 2018/1042 tykajici se psychologického testovani pilotQ, které
bylo vyvolano letem 9525 spolecnosti Germanwings 24. 3. 2015 (EU, 2018).

Manual k tomuto nafizeni fikd, Ze psychologické vysetieni pilotl by mélo byt
provadéno nebo dozorovano psychologem s expertizou v psychologickém naboru
osob pohybujicich se v letectvi a se znalosti provozniho prostredi letovych posadek

(Bor, Eriksen, Hubbard, King, 2019).
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Typickymi skupinami, kterym se letecky psycholog muizZe vénovat, jsou piloti,
leteCti instruktori, palubni privoddi, fidici letového provozu, letecti technici, letistni
personal, zaméstnanci uradu civilniho letectvi, vySetfovatelé leteckych nehod, po-
zemni personal letisté, letecti manazefi, lete¢ti dodavatelé, lete¢ti vyrobci, pasazéfi a
jejich pribuzni a mnoho dalSich. Disciplina letecké psychologie je Siroce uznavana, ale
termin letecky psycholog nema silné zakotveni tfeba jako klinicky psycholog. Letecky
psycholog by mél byt obezndmen s letectvim a vSemi jeho skupinami, jako je akroba-
cie, balonové létani, 1étani kluzaky, komercéni dopravni letectvi, vojenské letectvi a dal-

Si (Bor, Eriksen, Hubbard, King, 2019).

Letecky lékar (AME) stadle pravné stvrzuje fyziologicky a psychologicky stav
zdravi letcl. Nicméné letecky Iékar je povinen mit povédomi o roli leteckého psycho-
loga a mél by posilat letce na dalsi psychologické posudky k leteckému psychologovi.
Vysledkem by méla byt multidisciplindrni diskuze leteckého lékare a leteckého psycho-
loga ohledné sdilenych vysledkd. V idedlnim pripadé letecky |ékar a psycholog pracuji
v Uzkém kontaktu na pravidelné bazi. Letecky lékar by se mél vzdélavat na poli letecké
psychologie a letecky psycholog by se mél vzdélavat na poli letecké mediciny. Piloti tak
mohou tézZit z vyhod propojeni dvou obord, které mize byt velice prospésné (Bor,

Eriksen, Hubbard, King, 2019).

1.2. Letecka doprava

Letecka doprava je velice specifickou oblasti dopravy, vyuziva atmosféru nad zemskym
Zakladnimi prvky letecké dopravy jsou letadlo a leteckd dopravni cesta. Dale zde m-
zeme zahrnout letecké sluzby, letisté a vymezenou cast vzdusného prostoru. DalSimi
navazujicimi prvky jsou navigacni sluzby, letecti dopravci a regulacni systém. Letecka
doprava mlzZe zahrnovat prepravu cestujicich, zbozi, postu. Leteckou dopravu muze-
me délit napfiklad na pravidelnou a nepravidelnou, vnitrostatni a mezindrodni. Mu-
Zzeme rozliSovat leteckou c¢innost dle ucelu na Cinnost pro Ucely statu a statni spravy,
individudlni potrebu, ktera muize zahrnovat ¢innost podnikatelskou. RozliSujeme spor-

/////

tadlo k pracovni ¢innosti za uplatu, hovofime zde o letecké praci (Pridsa, 2007). Po-
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slednich sedm dekad se vyrobci, urady, a aerolinky snazi zabezpecit vysokou Uroven
bezpecnosti komercnich pasazérd. Prozatim se jim to dafi velice Uspésné. Bezpecnost
v letectvi je zavisla na propojeni vSech odvétvi a Uzké spolupraci vyrobcl letadel, le-
tist, technologickych vyvojard, aerolinek, manazerll a mnohych dalSich. Vyrobci se
snazi navrhnout letecké systémy tak, aby lidé s rliznou Sifi zkuSenosti, znalosti a do-
vednosti dovedli operovat jejich vybaveni bezpe¢né a b&hem co nejkratsi doby. Ucel
samoziejmé neni pouze bezpecnost, ale také Uspora penéz leteckému primyslu sni-
zenim nakladd na vycvik posadek. Vyrobci vyuZivaji analyzy pro uréeni rozhrani, které
¢lovék potrebuje k jednoduchému porozuméni, co napriklad letadlo zrovna déld a co
za akci se od nich ocekavd. Automatizace v letectvi pomdaha v mnoha oblastech. Po-
maha predevsim ve snizeni zatéze pilotl, aby se mohli soustiedit pfedevsim na to, co
je v dané fazi letu to nejdllezitéjsi. Automatizace a vystrazné systémy také davaji
zpétnou vazbu pilotim ohledné toho, jak si vedou, tak aby se dalo predejit chybam.
Moderni letadla jsou schopna napfiklad provést pristani za snizené viditelnosti. V tom-
to okamziku se pilot presouva do role monitorujiciho technika. Letadlo je schopné pri-
stat i v podminkach, ve kterych Clovék pfistani neni schopen, ale naroky na pilota jsou
stale obrovské. Statni a mezinarodni Urady a agentury dohlizi na bezpecnost leteckého
provozu po celém svété. Vytvari pravidla, jak Ize vyuZivat vzdusny prostor, vytvareji
letové cesty a pribliZzeni, zajistuji pomoci fidicich letového prostoru bezpecné rozestu-
py a plynulost provozu, tak aby byla zajisténa co nejvétsi bezpeénost a efektivita. Ufa-
dy a agentury dohliZeji také na vycvik posadek od zakladnich privatnich licenci po li-
cence pilotl obchodni letecké dopravy. Dohlizi také na pribéiné vycviky v aerolin-
kach, které jsou nutnou soucasti profese dopravniho pilota. Tyto agentury a urady
také vysetfuji letecké incidenty a nehody, mohou tak poskytovat informace vyrobcim
pro dalsi vyvoj a posouvani bezpecnosti celého leteckého primyslu. Aerolinky zajistuji
bezpecnost, pohodinost a ¢asovou presnost pfi dopravé pasazéri a nakladu do cilové
destinace. Aerolinie musi vynakladat nemalé prostfedky k vytvoreni standardizova-
nych operacnich postupl a vycviku pro piloty. Operacni postupy definuji drtivou vétsi-
nu véci, pfikladem muze byt naptiklad definovani role kapitana a druhého pilota nebo
presné ukony, které musi byt provedeny v urcité fazi letu. Patfi sem také planovani a

ptiprava pro let, samotny let, faze po pfistani, pojizdéni, vypindni motor( a vyckavani
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na dalsi posadku. Tyto velice standardizované operacni postupy musi byt uplatiovany
napfi¢ celou flotilou. Cilem spole¢nosti je, aby se stejnym vybavenim byl pilot nahradi-
telny. Je to nutny predpoklad pro zvladnuti provozl. Je tedy zaruceno, Ze dva piloti,
ktefi se predtim nikdy nesetkali, budou okamZité schopni kooperovat a vykondvat spo-
le€nou praci na nejvyssi mozné urovni. Aerolinky se také snazi vytvofrit kulturu a ma-
nagement, ktery podporuje tymovou praci definovanim role kazdého pilota kazdy let.
Jsou zde vyty€eny dveé role. Pilot letici a pilot monitorujici. Tyto role se vétSinou stfida-
ji po kazdém zaleténém Useku. Pilot letici je pilot, ktery mda na starost samotny let, pi-
lot monitorujici dohlizZi na provedeni letu a zajistuje ostatni potrebné véci. Piloti jsou
cviceni a certifikovani ohledné systému letadla, provoznich postupt, manévr( a dal-
Sich ukonl a dovednosti v simuldtorech predtim, nez jsou zarazeni do komercniho
provozu s pasazéry nebo nakladem. Pti pFizeni do skute¢ného provozu novi piloti léta-
ji zpocatku pod supervizi instruktor(, ktefi je provazi provozem a pomdahaji jim nabrat
zkusSenosti. Piloti jsou podrobné sledovani a hodnoceni. Po urcitém ¢ase a dosazeni

dovednosti jsou certifikovani do béZzného provozu (Bor, Eriksen, Hubbard, King, 2019).

1.3. Dusevni zdravi pilott

V poslednich letech je duSevni zdravi pilota velké téma. Posledni trend je zaméfit se
na destigmatizaci dusevnich poruch a jejich prevenci. Piloti maji v mnoha ohledech
unikatni praci. Jejich pracovni rozvrh je ¢asto velmi netradi¢ni a nepravidelny, nemaji
zadnou kancelar, pracuji ve dvanacti kilometrech nad zemi, ¢asto nejsou doma se
svymi rodinami, ¢asto musi cestovat napfi¢ casovymi pasmy. Nabizi se tedy, Ze zde
vznika vice zatéze a problému oproti lidem, kteti pracuji na zemi (Brown a kol., 2001).
Mnoho obav je zplsobeno podminkami pfimo pfi vykonu prace pilota v letadle. Tyto
obavy zahrnuji kvalitu vzduchu, kvalitu vody, zmény tlaku, expozici kosmické radiace,
vibrace, hluk a mnoho dalsich vlivl. Vétsina pilotli Casto zaziva ¢asté zmény v rozvrhu,
nocni sluzby a narusovani cirkadialniho rytmu (Waterhause a kol., 2006). VSechny tyto
faktory mohou casto zpUsobit spankové obtize, nadmérnou Unavu, naruseni normal-
nich cykld, jako je napfiklad stravovani. Casto se vyskytuje dlouhd doba odlouéeni od

partnerl, rodin, kamaradua a pratel. VSechny tyto vlivy pfispivaji velice Spatné psychic-
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ké hygiené (Eriksen, 2009). Mezi psychické problémy pilotd midzeme zafadit poruchy
nalad (Jones a Ireland, 2004). Dale sem patfi Uzkost, vysoky pracovni stres (Cooper a
Sloan, 1985). Radit zde mGZeme problémy ve vztazich, sexudlni disfunkce (Grossman a
kol., 2004) a naduzivani drog a alkoholu (Kraus a Li, 2006). Bylo zjiSténo, Ze ptiznaky
Uzkosti, jako jsou zvySena starostlivost, tvorba katastrofickych scénar(, podrazdénost,
nevolnost atd., trpi az 40 % pilot( v Evropé a Britanii. Piloti trpici Uzkostmi budou mit
pravdépodobné i fyziologické symptomy. Budou si pravdépodobné myslet, Ze trpi né-
jakym fyziologickym problémem. Mnoho psychologickych obtiZi je l1éCitelnych tak, aby
piloti byli schopni se vratit do prace. Ne vidy vsak piloti psychologa nebo psychiatra
kvuli 1é¢bé vyhledaiji (Elliot, 2013). Psychické obtiZe, které automaticky zamezuji ziska-
ni nebo prodlouzZeni zdravotni zpUsobilosti, zahrnuji psychdzy, hluboké deprese, poru-
chy osobnosti, téZké zavislosti na alkoholu a drogach, sebeznicujici chovani, poruchy a
ztraty védomi, epilepsie, psychogenni krece, progresivni onemocnéni nervového sys-
tému a prechodné vypadky kontroly centralniho nervového systému. Spousta dalSich
psychologickych obtizi, jako je stfedné tézka deprese, lehka deprese, uzkost, obse-
dantné-kompulzivni porucha, poruchy spanku, problémy ve vztazich, neadekvatni re-
akce na stres a mnoho dalSich, umoznuje po osetreni bezproblémovy navrat do pilotni
kabiny (Bor a kol., 2016). Na palubé byl zaznamendan naptiklad ptiklad psychézy s tra-
gickymi nasledky v roce 1982 v Japonsku. Kapitan navedl| letadlo do mélkych vod To-
kijského zalivu, protoze mu to blh rekl. Na palubé zemrelo vSech 26 pasazér( (But-
cher, 2002). Soucasti tézké deprese mlze byt sebevraZda. V historii letectvi je zazna-
menano vice udalosti. Nejznaméjsi je z roku 2015 letecka katastrofa spolecnosti Ger-
manwings v Alpach. Nehoda spolecnosti Egypt Air na pobiezi Spojenych statl americ-
kych je také povazovdna za sebevrazdu kopilota (Knowlton, 1999). NesStésti letecké
spolecnosti Silk Air v prosinci 1997, pfi kterém zahynulo 104 lidi, bylo plvodné pfisu-
zovano unosu letadla, ale dalSi vySetfeni spiSe napovidaji, Ze to byla sebevrazda kapi-
tana (Richardson, 1999). V roce 1994 kapitan, ktery byl ve velké financni tisni z dlivo-
du hazardu, byl pred nehodou, kterou zpUsobil v poslednich deseti mésicich jiz ttikrat,
pokardn za nedodrzovani standardnich operacnich postupu. Pfi této havarii spole¢no-
sti Air Maroco zahynulo 51 lidi. Nehodu zavinila sebevrazda tohoto kapitana. Z poruch

osobnosti najdeme jako nejcastéji uvadénou disocidlni poruchu osobnosti. Jsou zde
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ale i poruchy osobnosti, které mohou velice vyrazné ovlivnit bezpecnost letectvi. Na-
priklad narcistickd porucha osobnosti, zavisla porucha osobnosti nebo emocné nesta-
bilni porucha osobnosti. VSechny tyto jmenované poruchy mohou velice ztiZit soucin-
nost posadek. Napriklad pilot s narcistickou poruchou osobnosti mize byt posedly
sam sebou a mlzZe se nezajimat o blaho druhych. Pocit grandiozity mlze byt provazen
precenénim vlastnich schopnosti, podceriovanim dovednosti druhych. Extrémni osob-
nostni problémy byly pravdépodobné pritomny v havarii v roce 1994 v Rusku. Kapitan
se odchylil od postupl v kokpitu, kdyZz povolil své jedenactileté dcefi a Sestnactileté-
mu synovi pilotovat letadlo. Jeho syn nevratné odepl autopilota a uved! letadlo do
prudkého naklonu a letadlo zacalo padat. Kopilot nebyl schopny se z padu dostat. Le-
tadlo havarovalo a zemrelo 75 lidi. Nej¢astéjsim dusevnim problémem je u dopravnich
pilotd naduzivani a zneuzivani ndvykovych latek. Zneuzivani navykovych latek je celo-
spolecensky problém, takze neni prekvapenim, ze ovliviiuje i dopravni piloty. Zavislost
na alkoholu se muze projevit mnoha zpUsoby. V roce 2000 naptiklad v Amsterodamu
zakdazali kapitanovi Boeingu 727 vstup na palubu potom, co vravoral po cesté do leta-
dla (Butcher, 2002). Ve studii o stresu 98,7 % pilotd uvadi, Ze konzumuje alkohol, 50 %
z nich uvadi, Ze pije alespon dva alkoholické napoje za den. Autofi odhaduji, Ze toto je
velice konzervativni odhad konzumace alkoholu mezi piloty. Mnoho z téchto pilot(
reportovalo Ze oni a nebo jejich blizci méli starosti ohledné jejich konzumace alkoho-
lu. 12,7 % pilotd uvedlo, Ze pije pfilis. 23,2 % pilotl uvedlo, Ze v minulosti citilo, Ze
musi omezit svoji konzumaci alkoholu (Sloan a Copper, 1986). Skute¢ny rozsah nadu-
zivani alkoholu a drog je nezndmy. Prizkumy vsak tikaji, Ze problém je dostatec¢né vy-
razny, Ze je nutné zasahnout (Butcher, 2002). 30 % fatalné zranénych pilotl ve vie-
obecném letectvi (soukromi piloti) bylo pod vlivem alkoholu (Holdener, 1993). Sku-
te¢ny rozsah zavislosti na navykovych latkach v letectvi neni znam. Dlkazy napovidaji,
ze neni zanedbatelny. Mnoho aerolinek ma své rehabilitacni programy pro zavislé pilo-

ty a mnohé nich hlasi uspéchy v 1é¢bé (Flynn a kol., 1993).

Socialni izolace mlze byt velkym problémem. Mit sit podpuarnych vztaha prispi-
va psychickému zdravi. Mnoho studii prokazalo, ze socialni podpora je esencidlni pro

fyziologické a psychologické zdravi. Skodlivé nasledky $patné nebo nedostateéné so-
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cidlni opory a naopak prinos dobré socialni opory byly dobfe zdokumentovany ve
vztahu k psychickym nemocem. Socidlni podpora mirni genetické a okolnostni vlivy,
zvySuje odolnost vici stresu (Ozbay a kol., 2007). Negativni dopad na rodiny pilotd
jsme zminovali. Je nutné jesté zminit negativni dopad nepravidelnosti rozvrh( a prace
po celém svété na socidlni Zivot obecné. Socialni Zivot je tézké udrzet, kdyz zdpolime s
dlouhodobou nepfitomnosti nebo nepravidelnosti prace. Letecké planky nedovoluji
angazovanost v pravidelnych spolecenskych aktivitach. Zavazek k praci a tento zplsob
zivotniho stylu a ndsledné mal3d investice do Zivota doma ¢asto zpUsobi problémy udr-
Zeni kvalitniho socidlniho Zivota. Sportovni udalosti, setkani s prateli, oslavy a dalsi re-
kreacni aktivity se déji nejcastéji o vikendech a ve vecernich hodindch, kdy maji vétsi-
nou letci nejvice napilno. Jak ¢as plyne, tak si blizci a pratelé zacinaji myslet, Ze se na
dotyéného nemohou dale spolehnout nebo s nim pocitat, protoze si zacnhou myslet, Ze
dotycny nebude nikdy k dispozici, a postupné ho vylouci ze svého socialniho kruhu. V
pripadé, Ze tyto neprijemnosti nejsou dukladné kompenzovany vhodnymi strategiemi
zvladani stresu, muize nastat obdobi velké samoty. To mlzZe byt provazeno pocity neji-
stoty, pocity nesounalezZitosti a pocity ménécennosti. Pilot se tak stdva mnohem vice

nachylnéjsi k emocionalnimu stresu (Bor a kol., 2017).

1.4. Chyba clovéka v letectvi

Chyba clovéka je asociovadna v letectvi s mnoha leteckymi nehodami. Nékteré zdroje
uvadéji, ze az za 70 % nehod v letectvi mize ¢lovék. Bylo popsano mnoho udalosti lid-
ského selhdni, které vedlo k tragickym dlsledkim. Nékteré byly zplsobeny faktem, Ze
jsme stale jenom lidé a nemame kapacitu resit tak komplexni ukoly, které by mohly
odvratit nestésti. Selhani ¢lovéka muze byt castecné zpusobeno tim, Ze ¢lovék ma
nervovy systém a kognitivni schopnosti poslednich 100 000 let stdle na stejné vyvojo-
vé trovni. Ukoly, které vyZzaduji komplexni rozhodnuti, kladou velké naroky na pamét,
pozornost, vnimani, zpracovani informaci a rychlé dsudky mohou klast nadmérné na-
roky. Lidské schopnosti se moc nezménily od doby, kdy jsme Zadné stroje neméli, a
ted's klidem posadime c¢lovéka do letadla, které se Fiti rychlosti pribliZujici se rychlosti
zvuku, nékdy i rychleji, a oekavame, Zze bude bez problému resit ty nejslozitéjsi situa-

ce, jaké muze pripravit pocasi nebo technickd zdvada. Piloti jsou stejné nachylni k vi-
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zudlnim iluzim, problémdm s pocitky, kognitivnimi iluzemi, tunelovym vidénim, které

muze ovlivnit rychlé rozhodovani stejné jako u zbytku populace. (Beaty, 1995).

Psychologicky slovnik definuje pojem osobnostni jako dusevni celek Zivota ¢lo-
véka. Ma svlj pavod ve persona, plvodné maska pro boha podsvéti. Pozdéji je vni-
mana jako charakter, role ¢lovéka. Zminuji zde 50 raznych definic osobnosti G. W. All-
porta z roku 1937. Ten osobnost povazuje za dynamickou organizaci psychofyzickych
systéma v jedinci. Tyto systémy maji ur¢ovat jeho adaptaci na prostredi a jeho charak-
teristické zplUsoby chovani a prozivani (Hartl, 1993). Osobnost mizeme také chapat
jako osobitost, odlisSnost individua od jinych individui, zejména od individui stejné kul-
tury a véku. Psychologii osobnosti mizeme tak nazvat védou o individualnich rozdi-
lech, které popisuje a vyklada (Ri¢an, 2010). Psychologie osobnosti patfi mezi obecné
teorie poznani clovéka, antropdognostiky. Cilem tohoto psychologického oboru je
védecké uchopeni dynamiky, struktury a vyvoje sloZitého psychického fenoménu, kte-
ry nazyvame terminem , 0sobnost” Stejné jako ostatni védecké obory, i obor psycho-
logie osobnosti hleda odpovéd na otazky jak, co a pro¢? Na rozdil od obecné psycho-
logie uprednostiiuje psychologie osobnosti funkéni spojeni vsech psychofyzickych
procesl a jevl v unikatni, komplexni fenomén, ktery mimo jiné mizeme popsat jako
uvédomélost, dlslednost a trvalost nebo také jako pocit nepretrzité identity a vnitrni
dynamiky. Psychometrické definice kladou dlraz, Ze osobnost predstavuje soustavu
zdkladnich faktor(, jejich hodnoty lze objektivné méfit a kvantifikovat. Oznaceni
,Sstruktura osobnosti“ ukazuje, Ze osobnost predstavuje komplexni psychicky feno-
mén. Lze tedy rozliSovat systém funkéné propojenych morfologickych ¢asti nebo prv-
k(. Je zde velice ziejmy vliv strukturalistické tradice introspektivni psychologie Wunda
a Titchenera. Rikajici, e kazdy sloZitéjsi psychologicky jev je slozen z jednodussich
prvkl. Studium sloZitého dusevniho fenoménu vyzaduje analyzu jeho konstituénich
prvkl. To by mélo vést k porozuméni komplexni skladby a funkci. Tato strukturalni za-
sada byla pouzita psychology zkoumajicimi psychologii osobnosti. (Cakirpaloglu,

2012).
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2. Osobnost dopravniho pilota

Pti vybéru pilota z hlediska jeho osobnosti miZeme pouzit celou fadu rGznych osob-
nostnich testd. Jednim z nich maze byt napftiklad dotaznik TSS (Temperature Structure
Scale), ktery obsahuje 11 $kal. Tyto skaly jsou: Vykonova motivace, emocdni nestabilita,
neprizpUsobivost, extraverze, agresivita, vitalita, dominance, empatie, rozmazlenost,
mobilita a otevienost. Pouzivd se napfiklad pfi vybéru nejen pilot(, ale i fidicich leto-
vého provozu a kandidatl na evropské astronauty. V roce 2016 byl proveden vyzkum,
ktery srovndva TSS a dotaznik Big Five faktor. Doporucen pro vybér budoucich pilot( a
astronautl byl dotaznik TSS, ktery poskytuje detailnéjsi profil (Mittelstadt, Pecena,
Oubaid, Maschke, 2016). Nelze popsat idealni profil dopravniho pilota, protoze mame
veliké mnozZstvi rdznych provozovatell s rozdilnymi typy provozu. Pfikladem mohou
byt spolecnosti prepravujici predevsim ndaklad, low-costové spoleCnosti prevazejici
masy lidi na pravidelnych linkach, charterové spolecnosti bez planovanych linek, spo-
lecnosti provozujici privatni letadla a mnoho dalSich typ(. Z osobnostnich rysu se ale u
vSsech zamérujeme na stejné oblasti. Hledame vsak rozdilné typy, které zajisti vhod-
nost pilota pro dany provoz. Tyto oblasti jsou leadership, schopnost fungovani pod
velkym stresem, sebevédomi, asertivita, empatie, odolnost a svédomitost (Bor, Erik-

sen, Hubbard, King, 2019).
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3. Stres

Termin stres a jeho vztah k pojmu zatéZ neni popisovan vsemi stejné. Stres z pravidla
spojujeme se situacemi, které jsou obtizné, ohroZujici a vyrazné mohou narusit rov-
novahu organismu. Mohou také vyvolavat zavainé zmény v hormondlnim, obéhovém
a imunitnim systému. Celkovy popis stresu by mél vychazet z celkového pohledu na-
rokg, které jsou kladeny Zivotem na ¢lovéka. Clovéka jako bytost reprezentuijici jedno-
tu psycho-bio-socio-spiritudiné-ekologického celku. Uvahy o zaté7ovych podnétech i
odpovédich musi zahrnovat vSechny komponenty chovani a proZivani a musi respek-
tovat spojitosti organismu a jeho vnéjsiho prostredi. Stres je také mozné chapat jako
specificky ptipad obecnéji pojaté zatéze. MlzZzeme to také popsat jako stav, kdy mira
zatéze presahuje unosnou mez adaptacnich mechanism( organismu (Paulik, 2010).
Tato mira je ur¢ovdna podilem expozi¢nich a dispozi¢nich faktord (Hladky at al., 1993)
Expozici jsou mysleny vSechny pozadavky, jimz je doty¢ny vystaven a kterym musi do-
stat. Dispozice predstavuji osobnostni predpoklady pro zvladani kladenych narok(. Na
jedné strané jsou tak naroky kladené na jedince predstavujici urcity tlak k jejich spl-
néni a na druhé strané odolnost jako souhrn adaptivnich dispozic a predpokladi
osobnosti ¢i pracovni kapacity ¢lovéka. Za stresové situace mizZeme povazovat ty, kde
dochdzi k rozporu mezi expozi¢nimi a dispozi¢nimi faktory v disledku premiry klade-
nych pozadavk( nad osobnostnimi dispozicemi nebo také naopak malé vyuzivani dis-
pozic a vykonové kapacity ¢i nedostatecnou stimulaci danymi pozadavky. Neoptimalni
zatéz je priznacna napriklad pretizenim nebo nevyuzitim kapacit odolnosti ¢lovéka.
Stres muzZe tak nastat v pripadech, kdy plsobici podnéty jsou extrémné silné a naroky
kladené na Clovéka jsou tak velké, ze vyzaduji velké usili a jsou tak vyCerpavajici. Vyna-
loZzené Usili nemusi ani stacit. Podnéty mohou byt také obtézujici, mohou to byt pod-
néty prekracujici unosnou mez, napfiklad nakumulovanim rady rlznych nepfijemnosti
nebo ¢asového plisobeni. Tyto podnéty mohou pusobit bud redlné, nebo je také muize
Clovék hodnotit v rozporu se skutecnosti. DalSi variantou je, kdyz naroky jsou dlouho-
dobé, at uZ redlné nebo domele, minimalni nebo se jen malo méni a neni tak vyuziva-
na pracovni kapacita a neni poskytovana potrebna stimulace. Tyto situace mohou byt

pro Clovéka také velice naroCné. Potfeba po podnétech je o to vyssi. Prozitky jsou po-
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pisovany jako nuda, monotonie a presyceni.

Clovék se s podnéty zatéZové situace bud vyrovna, adaptuje se, nebo je zvlad-
ne adapta¢nimi mechanismy. Nebo probéhne stresova reakce na urovni psychologic-
ké, biologické nebo behavioralni. Clovék, ktery je v zaté7ové situaci silné znepokojen,
se mUlze citit ohrozen ve svych fyziologickych potiebdach, sebepojeti a hodnotach.
MuUzZe reagovat aktivné naptiklad hnévem, utokem, utékem nebo Ustupem. MUize re-
agovat také pasivné, uzkosti, studem nebo depresi. DalSi moZnosti mize byt snaha
vyhnout se danému stresoru. Smysl| takové reakce je snizeni emocné negativni tenze a
zadouci zména situace. V pripadé, Ze adaptacni mechanismy nejsou dostatecné ke
zvladnuti stresové situace, je nutné vyvinout Usili na delsi dobu. Nar(sta tak riziko vy-
cerpani energetickych rezerv organismu. Mlze nastat jeho vaziné poskozeni. V pripadé
extrémniho stresu toto riziko vyrazné nardsta. MUzZe nastat aZz destrukce celého orga-

nismu.

Stresory mlzeme rozlisit jako realné a potencidlni. Redlné aktualné ohrozuji a
rusivé plsobi v Zivoté ¢lovéka. Potencialni jsou situacni aspekty, které mohou vyvola-
vat stres az po dosazeni urcité frekvence Ci intenzity. Tyto stresory se mohou kumulo-
vat nebo mize nardstat jejich doba trvani. Radime zde napfiklad hluk, chlad, proudéni
vzduchu, nahromadéni povinnosti a pracovnich Ukold naptiklad v ¢asové tisni. K fakto-
ram, které maji vliv na to, zda se potencidlni stresory stanou realnymi, patti napriklad
subjektivni hodnoceni. M{izeme tak fict, Ze se jednd o interpretaci na zédkladé indivi-
dudlnich hodnot. Clov&k v dané situaci hodnoti vn&jsi podminky a okolnosti, které ak-
tudlné vnima nebo které ocekava v budoucnu. Jedna se o hodnoceni miry ohrozeni
jeho hodnot. M{iZe nastat i situace, kdy jako vysoce naro¢nou a ohrozujici hodnoti si-
tuaci, ktera je objektivné jednoduchd a neskodnd. DalSim faktorem mohou byt indivi-
dudlni osobnostni charakteristiky, kterymi hodnotime zatéz. Patfi mezi né pracovni
kapacita, odolnost, intelekt, neuroticismus, konstruktivni mysleni a dalsi. PGsobi zde
také jejich momentalni zvyraznéni v interakci v danych podminkach a aktudlni psycho-
somaticky stav. DulezZity je také zpUsob vyrovnani se se zatézi. Nazyvame to coping

nebo obranné reakce. Radime sem také vliv nepfiznivych Zivotnich udalosti. PatFi sem
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zavainé Zivotni zmény, ztraty, které mohou ohrozit hodnoty. Velky vliv ma také dosa-

vadni zkusenost se stresem, socialni opora a socidlni status.

Stresory z vnéjsiho prostredi Ize objektivné mérit. Zazitek a vynalozené usili je
uz subjektivni. MGzZzeme sledovat fyziologickou nebo behavioralni reakci. O postupech
pouzivanych v zajmu adaptace na zatéZz hovorime jako o vyrovnavani se se zatézi. V
ojedinélych pripadech, kdy budeme hovofit o adaptaci na stresory, budeme uZivat
termin coping. Na adekvatni vyrovnavani se s naroky dané situace Ize nahlizet jako na
vysledek Uspésné adaptace. Interakce s dynamickym prostfedim, kde Zijeme, vyZzaduje
adekvatni adaptivni odpovédi na kladené naroky, které mohou mit rozdilnou kvalitu,
intenzitu a trvani. Mensi ¢i vétsi tlak plsobeni vnéjsich vlivi na adaptaci reprezentuje
pro lidskou osobnost néjakou zatéz. Zatéz je permanentnim privodnim jevem lidské-
ho Zivota. Je zde patrna dulezitost efektivni adaptace. Bez ni by Zivot nebyl vibec

mozny. (Paulik, 2010).

3.1. Stres v letectvi a zvladani stresu u dopravnich pilotu

Pracovni stres je v praci vSudypfitomny a vétSinou u vSech zaméstnancu (Alshare a
kol., 2020). Pracovni stres je nebezpecna reakce a mentalni odpovéd, kterd se mlize
projevit, kdyZ nastane konflikt mezi praci a zaméstnancem. Pracovni stres miZeme
rozdélit do kategorii. Prvni kategorie je pracovni prostfedi a pfitomné stresory (Alsa-
fadi a kol., 2020). Druhou kategorii je talent a pracovni zkuSenost (stres z prace sa-
motné) a treti je efektivita a ocekavani (jadro stresu) (Kahn, Byosiere, 1992). Stresory
mohou pUsobit i velice dlouhou dobu. Mohou to byt mésice, ale i roky. Prace za pfi-
tomnosti velkého mnozstvi stresu je z dlouhodobého hlediska kontraproduktivni. Stres
mUze zpusobit napfiklad poruchy spanku (Hussein a kol., 2020). U dopravnich pilot(
byly jako zdroje pracovniho stresu zejména Unava a Uzkost z prezkouseni a nedosta-
tecny letovy Cas. Pracovni nespokojenost mlze byt zpUsobena nedostatkem kariér-
nich pfrilezitosti, slabsi klimatem organizace spole¢né se spojenim se stresem z doma-
ciho prostredi, jako je napfiklad zdravotni problém néjakého ¢lena rodiny. Jako ne-
priznivy faktor byl vyhodnocen nedostatek autonomie v préci, Unava, letovy rad spo-

le€né s neschopnosti relaxovat a nevyuzivanim psychosocidlni opory (Cooper a
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kol.,1985). Urover emoéniho stresu zavisi u pilot(i pfedeviim na sile motivace a pfed-
pokladu nebo moznosti dosahnout cile. Snizeni emocniho napéti mizZe vést k ospalos-
ti, ztraté pozornosti a pomalejSim reakcim. Extrémné vysoka hladina stresu sniZuje or-

ganizovanost aktivit a mlze je komplikovat (Simonov a kol.,1980).

Mnoho pilotd, ktefi zazili stres v praci, mlzZe identifikovat kombinaci faktord,
které podle nich zpUsobily nadmérnou zatéz. Nékteré faktory mohou byt ryze indivi-
dudlni a nékteré zase specifické pro vykon povolani. Kromé nepravidelného rozvrhu,
nocnich smén, nadmérné dlouhé koncentrace zde mlizeme zaradit napfiklad hlasité
prostredi hotelu, ktery mliZze byt ¢asto umistény blizko letisté. Tyto podminky mohou
vést k Spatnému spanku a druhy den i k vice stresu z nedostatecného odpocinku. Po-
Zadavky ze strany zaméstnavatele mohou prekrocit o¢ekdvani zaméstnance o jeho
pracovni pozici. Kdyz jsou pozadavky moc veliké, mizZe to zpuUsobit vyCerpani zdroju.
Velkym zdrojem stresu mohou byt prezkuSovaci lety, pravidelné simuldtory, které jsou
nedomyslitelnou soucasti prace pilota. Tento stres mize byt velkou mirou ovlivnén
instruktorem, ktery veden vycvik. BEhem pilotniho vycviku jsou piloti trénovani v ko-
munikaci, v soucinnosti v pilotni kabin&. Spatné vztahy v posadce, ale i mimo ni v rdm-
ci firmy mohou byt také obrovskym zdrojem stresu. Stres na pracovisti mlzZe byt
ovlivnén i firemni kulturou. MUzZe byt docasny, v epizodach nebo dlouhodoby. Muze
se vztahovat k uréitému oddéleni nebo jednotlivym osobam. Ke zvladnuti nadmérné-
ho stresu je zapotrebi identifikovat pficinu a specifické spoustéce (Bor a kol., 2016).
Velky stres mlze pilotim prindset nejistota pracovni pozice. Letectvi prochazi perio-
dickymi krizemi a ¢asto se stane, Ze pilotd je nedostatek, nebo naopak piebytek. Rada
pilotd tak mlzZe pocitat s tim, Ze po urcitou ¢ast jejich kariery budou pravdépodobné
bez prace. Velké letecké spolecnosti casto maji senioritni systém. Propousti tedy jako
prvni nové prichozi piloty. Novym pilotim tedy mUZe trvat nékolik let, nez se ve firmé
dostanou senioritné dostatecné vysoko, tak aby nebyli zranitelnymi v dobé téchto vy-
chylek. V leteckém priimyslu se také ¢asto setkdvame s krachem leteckych spole¢nos-
ti. To mUzZe zpUsobit ndhly previs poctu pilotl oproti dostupnym volnym pozicim v ji-

nych spoleénostech (Butcher, 2002). Diskuze o problémech leteckého priimyslu se ¢as-
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to objevuji pfimo mezi posadkami béhem samotného letu. Je zaznamenano, Ze piloti
¢asto diskutuji situaci spoleénosti. Casto vznikaji bouflivé debaty rGznych myslenko-
vych proud(, které mohou zpUsobit nepozornost posadek. Mnoho pilott sdélilo, Ze
mnoho letd bylo ovlivnéno rozptylujicimi debatami. Az 25 % pilotd uvedlo, Ze tyto de-
baty mohly ohrozit soustfedénost na samotny let. Piloti mohou vykazovat znamky ho-
stily, paranoii a obsedantné-kompulzivni poruchy (Girodo, 1998). | presto, Ze jsou pi-
loti obecné povazovani za méné ohrozenou skupinu populace z hlediska mentalnich
obtizi a méli by mit adaptované spravné strategie zvladani stresu, jsou stale lidskymi
bytostmi, které maji osobni limity a emoce. Z divodu vysoké profesni zodpovédnosti
jsou piloti unikatni profesni skupinou, kterd je systematicky testovdna z technickych,
fyziologickych, psychologickych perspektiv pro udrZeni se v provozu. Nicméné nemu-
Zzeme zabranit napfiklad emociondlni nestabilité v pripadé plsobeni vyznamnych psy-
chologickych stresort. Reakce pilota na akutni nebo chronicky stres mize byt kumula-
tivni. Zalezi na interakci mezi rGznymi proménnymi, jako je napriklad aktualni psychic-
ky stav pilota v aktualnich podminkach. MGzeme zde uvést napfiklad zdravi, Unavu,
nedostatek spanku, emocionalni stabilitu a dalsi. Dale pak délka, intenzita a predvida-
telnost stresu a schopnosti zvladani zatéze, kterd maze byt variabilni z hlediska tech-
nické pripravenosti, osobnostnich rysi a sebevédomi. Stres je bohuzZel ¢asto ignoro-
van v osobni i profesni roviné. Lidé mohou citit stud. Mohou stres vnimat jako znak
slabosti nebo se mohou obavat reakce na pracovisti. Toto plati obzvlasté pro letectvi.
Nicméné je dulezité védét, Ze stres mliZe zpUsobit zavazné psychologické i fyziologické
problémy a ohrozit bezpecnost leteckého provozu v pfipadé, Zze nebyl spravné rozpo-
znan nebo je podceriovan. DalSim aspektem pilotni profese muze byt expozice kritic-
kym situacim. Piloti by méli byt sebejisti a dobre pripraveni, vycviceni zvladat vSechny
typy stresovych situaci. Nemohou vsak byt imunni vici traumatickym situacim. V pru-
béhu letu mohou prozit neuvéfitelné vysilujici situace jako poruchy systém{, zdravot-
ni inkapacitaci béhem letu, Unos, hrozby terorist(, nouzové pristani, prudké stfihy vé-
tru a mnoho dalSich kritickych situaci. Kdyz se tyto situace vymknou kontrole vlivem
mimoradnych uddlosti, hrozi potencionalni psychologicky efekt funkéniho poskozeni
posadky. Kritickd nebo traumatickd udalost je ta, kterda ma potenciadl vyvolat reakci

velkého strachu nebo bezmocnosti a podkope pilotliv pocit bezpeci a kompetentnosti.
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Pti kritickych uddlostech je pfitom stres, kdyZ situace prehlti schopnost jednotlivce
efektivné se vyporadat s prozivanou vyzvou nebo nebezpecim. MlzZeme fict, Ze stre-

sova reakce na kritické incidenty je normalni reakci na nenormalni udalosti (Bor a kol.,

2017).
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4. Deprese

Depresi mUZeme popsat jako dusevni stav charakterizujici pocity smutku, skleslosti,
vnitfni tenze, zhorSené schopnosti rozhodovani, které je doprovazené utlumem a
zpomalenim télesnych i dusevnich proces(, ztratou zajmd. MlzZeme pozorovat ztratu

sebevédomi (Hartl, 1993).

Zakladnim znakem je také ztrata zajm(, potéseni a spontanni motivace po
dobu alespon dvou tydnu. Nejvyssi intenzity depresivni ndlada dosahuje predevsim
rano. Nazyvame to ranni pesimismy. Objevuji se pocity ztraty energie az stavy, které
vnimame jako Uplné bez energie nebo vnitinich sil. Ubytek vnitini energie je doprova-
zen ztratou vykonu, sviznosti a rychlosti i v ¢innostech, ktery dotycny dfive kvalitné a
dobre zvladal. Myslenky obsahuji vyrazné pesimistické ladéni, pocity viny, bezcennosti
a bezvychodnosti. MGZeme tyto myslenky nazvat ,,Cerné myslenky“. Tyto myslenky
maji tendenci se hromadit a narlstat. Pocity Spatnosti, ménécennosti a viny mohou
prerdst aZ za hranici bludu. Tézkost beznadéje je ¢asto tak nelinosna, ze mohou pfijit
myslenky na smrt. Tyto myslenky mohou budit zdani feseni. Plan na sebevrazdu, tzv.
suicidalni tendence, mohou byt uskute¢nény pokusem o sebevraZdu, tzv. tentamen
suicidii. S hloubkou deprese narUsta riziko sebevrazedného jednani. Pokud je tiha de-
prese moc velka, mize dotyCny myslet, Ze smrt je jedinou schidnou cestou. V depresi
je naruseno hlavné soustfedéni, koncentrace a udrieni pozornosti. Rapidné klesa
mentalni vykon, prodluzuji se reakéni ¢asy, zhorsSuje se vybavovani z paméti. Naruseni
kognitivnich funkci miZe vypadat jako projevy demence. Dotyény muze pusobit nera-
dostnym dojmem. Toto muze prejit az k anhedonii — tj. neschopnost prozivat radost.
Prozivani vztah(, situaci, zajmQ, jez dfive pfinaselo alespon néjaké uspokojeni, poté-
Seni nebo radost je ted zcela prazdné. Jako by to ¢lovéka mijelo a prochdzelo kolem
bez jakéhokoliv pozitivniho zasahu. Soucdsti deprese mlze byt Uzkost, strach a po-
draZzdénost. Deprese se také projevuje snizenou chuti k jidlu. Casto je zde vyrazny po-
kles hmotnosti. Poruchy spanku jsou pro depresi velice typické. Castym projevem je
zhorSené usinani a ¢asné probouzeni. Ve spontanni pohybové produkci nastdva také
Utlum. Deprese muze zpUsobit rlzné télesné obtiZze. Dotycny mizZe popisovat sevieni,

tlak na hrudniku, bolesti vSech koncetin, potiZze se zazivanim. MUzZe nastat zhorseni
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stavajicich nemoci. MlzZeme se také setkat s terminem maskovand deprese. V tomto

pripadé jsou psychické projevy prekryty pestrymi télesnymi neduhy.

Depresi mUzeme pozorovat z vyrazu tvare a sevienym postavenim téla. Mimika
je utlumena, gesta jsou spiSe nevyrazna a pomalejsi. Deprese muze byt spojena s pla-
cem, ale také bez slz. Nékdy to dotyéni mohou popisovat, Ze plakat ani nelze. Mluveny
projev je spide utlumen na kvantité i kvalité. Re¢ byva tissi, chudsi na obsah. Hluboka
deprese se mliZze projevovat zanedbdvanim sebe sama. Jedna se o zhorSenou Upravu
zevnéjsku a zhorSenou hygienu. Doty¢ny na to nema pomysleni ani silu. Ztrata konic-
ki, motivace a energie se pii depresi ¢asto podepiSe v oblasti mezilidskych vztah(.
VétsSinou se dotyCni stahuji do ustrani. Nemaji zajem se stykat s jinymi lidmi. Byt s
druhymi jim necini potéseni jako drive. To plati jak pro pratele, tak i rodinné pfislusni-
ky. Clovék v depresi odmita nabizenou pomoc a miiZe se zcela izolovat. V hluboké de-
presi se mohou pfidat psychotické symptomy a bludy. Bludy mohou byt sebeobvinuiji-
ci, ruinacni, nihilistické, perzekucéni a dalsi. Mohou se vyskytovat také halucinace.
Afektivni poruchy mohou mit zna¢né proménlivou dobu trvani. U deprese se jednd o
dlouhodobou zaleZitost. Je vhodné na to myslet a neslibovat rychlé uzdraveni. | pfi na-
staveni spravné lécby mizeme predpokladat délku uzdraveni v fadech mésicQ. V pfi-

padé deprese, ktera neni lécena, mlze délka trvat cely jeden rok.

Vyskyt jediné epizody deprese bez opakovani mizeme nazvat depresivni epi-
zodovou fazi. Dale ji mizZeme délit na lehkou bez somatickych pfiznak, lehkou se so-
matickymi priznaky. Ddle pak na stfedné tézkou depresivni fazi opét ve dvou varian-
tach. Prvni bez somatickych pfiznak( a druhou se somatickymi pfiznaky. Dalsi dvé ka-
tegorie jsou tézka depresivni faze bez psychotickych priznak( a tézka depresivni faze s

psychotickymi pfiznaky.

V fadé ptipadl se deprese po néjakém case opakuje. Pouze mezi depre-
sivnimi fazemi mZe trvat mésice i roky. Kdyz se deprese opakuje, mizeme hovofit o
periodické depresi. Periodickou depresivni poruchu muizeme clenit dle aktualni symp-
tomatiky do nékolika kategorii. Periodicka depresivni porucha, kdy soucasna epizoda
je lehkd. Prvni varianta bez somatickych pfiznakd. Druhd varianta se somatickymi pfi-

znaky. Dale pak periodicka depresivni porucha opét ve dvou variantach. Prvni varianta
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bez somatickych ptiznak( a druha varianta se somatickymi pfiznaky. Dalsi kategorii je
periodicka depresivni porucha, kdy soucasnd epizoda je tézkda bez psychotickych
symptomU nebo naopak, kdy je soucasna epizoda také tézka, ale jsou pritomné psy-
chotické ptiznaky. Posledni kategorii je periodickd depresivni porucha, kterd je v sou-

c¢asné dobé v remisi.

Podobné jako v pfipadé dalSich duSevnich poruch a nemoci, také poruchy ndlad
povazujeme dnes za multifaktorialné podminéné a radime je na Uroven biopsychoso-
cidlni. Roli hraje pravdépodobné geneticka predispozice a zmény na uUrovni exprese
genU. Nelze to vnimat tak, Ze je zde specificky gen pro depresi, ale jde o spolecny vliv
a podil vice genli. Zmény, které provazi poruchy nalad, hleddme na urovni stavby a
funkce mozku. Zajimaji nds predevsSim struktury limbického systému, prefrontalni
klry, mozkovych neuronu a jejich spojl. Za velmi silné mizZeme povaZovat mediatoro-
vé hypotézy, které za poruchami nalad vidi rozladéni v medidtorovych systémech. Kla-
dou predevsim ddraz na vyznam serotoninu a noradrenalinu. Tyto systémy vsak nikdy
nefunguji samostatné. TakZe na vyvoj nalady a jejich poruch maji vliv také dalsi media-
tory jako napfiklad dopamin, acetylcholin, GABA endorfiny, dynorfiny a enkefaliny a
dalsi. DuleZité jsou také receptorové a postreceptorové systémy mozkovych neurond.
Pti depresi miZeme pozorovat také zmény v hormonalnim a imunitnim systému. Sou-
vislosti deprese a hormondlni produkce se snaZi objasnit neuroendokrinni hypotézy

afektivnich poruch.

Cast depresi se mize vyskytovat jako sezonni vyskyt. Objevit se mohou na pod-
zim a v zimé. M(Zzeme tak predpokladat, Ze souvisi s biorytmicitou. Zvazovan je také
vliv osobnostnich charakteristik a intrapsychickych predpokladi. Dale pak vliv zazitk,
rodinnych vazeb a konstelaci. Vyrazny vliv mlze mit dlouhodoba zatéz a specifické zi-
votni situace. Radit sem mdZeme mimo jiné tyrani, zanedbavani, ztratu blizké osoby;,
ztratu milovaného objektu, separace. Tyto udalosti mohou ovlivnit vyvoj a zvysit tak
riziko deprese v budoucnosti. Jejich plisobeni nas muize ovlivnit v kterékoliv fazi Zivo-
ta. Kognitivni model deprese predpoklada vliv ranych zkuSenosti, ktery formuje nékte-
ré dysfunkéni psychické predpoklady, dysfunkéni presvédéeni, mysleni a naladéni.

Stret s urcitou kritickou Zivotni udalosti pak tyto skryté dysfunkéni predpoklady aktivu-
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je. To mUzZe vést k rozvoji negativnich a pesimistickych myslenek, které muizZou vést k

naslednému rozvoji deprese. (Orel, 2012).

4.1. Deprese v letectvi a u dopravnich pilott

Deprese u bézné populace je vcelku bézna. Svétova zdravotnickd organizace (WHO —
World Health Organization) odhaduje, Zze depresi trpi vice nez 121 milion0 lidi. Tito
lidé trpi symptomy, jako jsou depresivni ndlada, ztrdta zajmu, ztrdta potéseni, pocit
viny, nizké nevazeni si sama sebe, spankové obtize, nechutenstvi, nedostatek energie,
Spatna koncentrace. Jsou to vSechno problémy, které vedou ¢asto k neschopnosti lidi
postarat se o bézné zaleZitosti. Deprese muze vést k sebevrazdé. WHO odhaduje, Ze je
jich provedeno po svété vice nez 850 000 kazdy rok. Dle vysledkd dlouholetych vy-

zkumU uzivani antidepresiv nezvysuje risk leteckych nehod. (Werfelmann, 2008).

Téma deprese u dopravnich pilotd a v letectvi vice akcentovalo letecké nestésti
letu spole¢nosti Germanwings 9525, kde zemfelo 6 ¢lend posadky a 144 pasazérd.
Havarie byla zplUsobena uUmysiné druhym pilotem, ktery trpél depresi (Wu a
kol.,2016). Vétsina lidi trpici depresi a Uzkosti vétSinou nema tyty problémy diagnosti-
kované. Pritom preference deprese je u pilotl stejné vysoka u bézné populace. Bohu-
Zel toto onemocnéni je velice stigmatizovano a to muUzZe vést k tomu, Ze piloti trpici
depresi nepUjdou vyhledat odbornou pomoc. Tyka se to predevsim pilotd, ktefi se boji
o ztratu zdravotni zpUsobilosti. Jako nejvhodnéjsi doporuceni k predejiti se jevi pre-
ventivni osvéta a dlraz na pomoc pilotim s dusevnim zdravim (DeHoff, Cusick, 2018).
Je zajimavé, Ze pasazérfi jsou méné ochotni |état s piloty, ktefi se |éCi s depresi. Jsou
jeSté méné ochotni, kdyz je davka antidepresiv vyssi. Jejich rozhodnuti nemaji vsak
regionalni zdklad, ale jsou tvorena predevsim na zakladé emoci (Rice a kol., 2015).
Nebyly zaznamenany Zadné rozdily mezi Zenami a muzi ohledné miry deprese, Uzkosti

a stresu (Walton, Politano, 2014).
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5. Uzkost

Uzkost je stav normdlni stav organismu. Je to reakce na nebezpeéi nebo stres, ktery
muzZe clovéku zpUlsobit problémy jen tehdy, kdyZ je nepfimérené silna vzhledem k
dané situaci nebo kdyz trva pfili§ dlouho. Strach a Uzkost jsou adaptivni emoce. Uz-
kost muaze slouZit k pripravé na nebezpecnou situaci, strach plsobi v okamzité reakci
organismu, kdyZ je nebezpedi pritomné. Slouzi k zachovani Zivota v situacich, které
jsou nebezpecné. Tyto emoce jsou uZite€né i v dnesSnim svété moderniho clovéka.
Psychologické pokusy ukazuji, e ¢lovék podava nejlepsi vykon pii mirné tzkosti. Uz-
kost jako takova Clovéku neskodi, nezplisobuje télesné ani psychické poskozeni. Je
véak daleZité ji mit pod kontrolou. Zivot dokaZe velice zneptijemmovat. Nadmérna Gz-
kost mlZe zpUsobit, Ze je pro jedince obtizné premyslet a fesit i ty nejjednodussi pro-
blémy. Lidé se sklonem k uzkostnym reakcim maji obavy, Ze se prestanou ovladat, Ze
budou pfemozeni strachem a Ze zacnou panikafit. Jejich télesné reakce se mohou pro-
jevovat i v nenaro¢nych situacich. Télesnou reakci mUze byt naptiklad ¢ervendani. Mlu-
vime o precitlivélosti k Uzkosti a strachu. Vlivem tohoto strachu se pak lidé vyhybaiji
situacim a ¢innostem, které v nich mohou vyvolavat tyto pocity strachu. V pripadé, ze
se Clovék zacne témto situacim vyhybat, si na to velmi rychle zvykne. Tim m{Ze vznik-
nout zacarovany kruh, kdy ¢lovék citi Uzkost, a proto prestava délat véci, které tuto
uzkost vyvolavaji. Kdyz je prestane délat, véri si o to méné, Ze tyto véci zvladne, to mu

da jesté silnéjsi impulz se jim vyhnout.

Uzkost neni jen proZitkem zplsobenym télesnymi reakcemi. Zahrnuje t¥i kom-
ponenty, které plsobi spole¢né a vytvareji jednotlivé priznaky toho, co pak nazyvame
Uzkost. Jsou to tyto tfi slozky. Prvni slozka jsou télesné pocity. Télesné napéti, tres,
nepravidelné, obtizné dychani, teplo v Zaludku, mravenceni, poceni, buseni srdce,
tfes, potreba jit na toaletu a podobné. Druhd slozka je slozka chovani. Je to to, co udé-
[dme, kdy jsme v situaci, kterd v nds vzbudi Uzkost. MlZzeme sem tadit odkladani ob-
tiznych ukold, vyhybani se situacim, kde pocitujeme Uzkost, zmatkovani v zatéZovych
situacich, ujistovani se u druhych lidi a napriklad také narikani. Treti slozkou jsou mys-
lenky. Patfi sem nase myslenky, predstavy a presvédceni, to, co si fikame sami pro

sebe, obrazy, ktera se nam vybavuji o tom, co nam v této situaci hrozi. Tyto myslenky
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se mohou tykat obdvané situace nebo vlastniho zvladani situace.

Uzkost a strach se stavaji problémem v p¥ipadé, e se objevuji pfili§ ¢asto, jsou
silné, trvaji pfrilis dlouho nebo se objevuji v situacich, kdy to neni komfortni. Pak se
spojuji s mnoha problémy, kvuli kterym se lidé obraceji na psychologa nebo psychia-
tra. Lidé ¢asto nevédi, pro¢ pocituji nadmérné obavy a Uzkost. Vétsinou se daji urdit
konkrétni situace, ve kterych clovék pocituje vétsi strach. M(iZe to byt napfiklad, kdyz
je daleko od svého domu, kdyZ cestuje vlakem, kdy ma néjakou dilezitou schlzku,
kdyZ méa néjaké naroéné ukoly v praci a podobné. Uzkost je nezbytna pro preZiti ¢lové-
ka. PFipravuje nas na to, abychom zvladli situaci ohroZeni stresu. Uzkost v téle spousti
hormonalni zmény, které ndm umoznuji zvladat nebezpecdi pomoci utéku nebo boje.
Proto tuto reakci nazyvame reakce ,boj, nebo uték”. Tato reakce mlze vyvolat rfadu
télesnych pocitl. Tyto pocity se objevi v okamziku Uzkosti. MUzZe se objevit napéti ve
svalech, zrychlena cinnost srdce, zrychlené dychani a napfiklad poceni. KdyZ pocitu-
jeme uzkost, tak se nam mohou ménit myslenkové pochody. NejcastéjSim znakem Uz-
kostného mysleni je to, Ze se ¢lovék zaméri pouze na pri¢inu ohroZeni a nevsima si
ostatnich podnétd. Tyto zmény ndm mohou pomoci. Nase télo je schopné rychlé ¢in-
nosti a nase mysleni se zaméfi pouze na dany problém. Tato reakce se vyvinula jako
okamZitd reakce na stres. Za normdlnich okolnosti pomine zaroven s nebezpecim. Po-
kud ovsem tato reakce pretrvava delSi dobu, mohou se zacit objevovat nepfijemné
télesné pocity, jako je slabost v nohou, bolesti ve svalech, silné poceni, tres, svirani
Zaludku, nedostatek dechu nebo buseni srdce. V myslenkdch za¢nou prevladat starosti
a obavy. Obdvame se toho nejhorsiho, obavame se, Ze problémy zde budou vidy a ni-
kdy nezmizi, myslime negativné nebo jsme presvédceni, Ze se jednd o somatické
onemocnéni. V tomto pripadé se Uzkost mlzZe stat nécim velice neptijemnym a stre-
sujicim. Mohou tak vzniknout takzvané bludné kruhy, které udrZuji uzkost, kterd se
snadno vymkne kontrole. Nase chovani se méni vlivem stresu. MiZzeme pozorovat ne-
klid, poposeddvani, hrani si s prsty, pobihdvani, okusovani nehtli, unikani ze situace

nebo vyhybavé chovani, uklidnovani se jidlem, cigaretami, alkoholem, |éky nebo dro-

gami. Typickou reakci na Uzkost a strach m@Ze byt Gték. Uleva po takto vyhybavém
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chovani je véak docasna. Casto poté nastavaji vycitky. Mirny stupef Uzkosti mGze byt
uzitecny. Jde predevsim o adaptivni emoce. Pokud vSak ¢lovék trpi Uzkostnymi stavy
delsi dobu, jeho télesné reakce mohou byt precitlivélé. Mohou se objevovat i v béz-
nych a nendrocnych situacich. DalSimi projevy uUzkosti mlze byt zrychlené dychani,
rychlejsi srdecni tlukot, ¢ervenani se, zblednuti, roztfeseni koncetin, mizeme citit
mravenceni, teplo v Zaludku, nahla potreba jit na toaletu. Toto je zplisobeno sympa-
tickym nervovym systémem. Parasympatikus naopak zpomaluje srdecni ¢innost, sni-

Zuje poceni, zpomaluje dychani a sniZuje napéti ve svalech (Prasko, 2012).

5.1. Uzkost v letectvi a u dopravnich piloti

Uzkost u dopravnich pilotl se mdze projevit jesté pred zac¢atkem jejich kariéry, a to jiz
pfi studiu, kde muizZe vzniknout Uzkost ze strachu a budouciho uplatnéni (Ates, 2019).
Dlouhd pracovni doba muzZe negativné ovlivnit psychické zdravi pilota. Piloti, ktefi re-
portuji delsi sluzby béhem tydne, se mohou citit dvakrat vice depresivni nebo uzkost-

ni. Je to zplisobeno predevsim zplisobeno poruchami spanku v souvislosti s vykonem

prace a unavou (O’Hagan a kol., 2017). Aktudlni systém pro prevenci prostorové dez-

orientace se stale vyviji. MGZzeme ho rozdélit do dvou velkych skupin. Prvni skupinou
je zlepSovani povédomi o aktualni situaci podavanim vice informaci o letu a pozici le-
tadla. Druhou skupinou je pozemni trénink, ktery zahrnuje teoretickou pripravu a si-
mulator vozu a pripravu. Zde se ukazuje, Ze piloti, ktefi maji vétsi uzkost, tak vykazuji

mensi zlepSeni v tréninku prostorové orientace (Glushkov, Grigoryev, 2020).
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6. Vybrané vyzkumy z oblasti osobnostnich charakteristik, zvladani
stresu miry deprese a uzkosti u dopravnich pilotu

Ve Spojenych statech americkych pred rokem 2010 FFA (Federal Aviation Administra-
tion — americky ekvivalent ¢eskému Ufadu civilniho letectvi) nepovoloval letcdim vy-
konavat privilegia veliciho pilota letounu nebo obdrzet prikaz zdravotni zpUsobilosti v
pripadé, Ze pilotim byly diagnostikovany uzkosti, deprese nebo uZzivali léky SSRI (se-
lective serotonin reuptake inhibitor — selektivni inhibitory zpétného vychytavani sero-
toninu). Od roku 2010 FAA umirnila svdj pohled na certifikacni standardy. Nicméné
toto neni problém pouze ve Spojenych statech americkych. Mezinarodni organizace
pro civilni letectvi (ICAO) a dalsi ¢lenské staty ICAO zacaly zkoumat letce trpici Uzkosti,
depresi a ty, ktefi uzivaji SSRI léky. Tento vyzkum zapocal okolo roku 2000. ICAO a dalsi
Clenské staty organizace rozpoznaly, Ze je nutny dalsSi vyzkum v oblasti poruch nélad u
letcl. Navic ICAO vydalo manual tykajici se certifikacnich standard(l. Nicméné kazdy
stdt mUZe rozhodnout o nastaveni vlastniho postupu. KdyZz FAA a dalsi ¢lenské staty
ICAO akceptovaly poruchy nalad jako realitu v letectvi. Bylo rozhodnuto, Zze se musi
sjednotit standardizacni postupy v celé mezinarodni letecké komunité. Staty ICAO
svym prisnéjSim pristupem mohou tlacit letce do pozice vyhledavani alternativnich
cest pomoci z divodu strachu z odvety. V roce 2018 byla provedena kvalitativni stu-
die, kterd hodnotila FAA standardy letecké zdravotni prohlidky tykajici se letct trpicimi
poruchami nalad a porovnavala je s certifikaénimi standardy dalSich ¢lenskych zemi
ICAO a jejich postupy. Tato kvalitativni studie také hodnotila vnimani letcl ze Spoje-
nych statll americkych ohledné certifikaéniho procesu. Hodnotila také vnimani nele-
teckych lékara. Byly pouzity rozhovory a dotazniky. Odpovédi byly porovnavany s ak-
tudlni praxi a hodnoceny. Zavéry tohoto vyzkumu fikaji, Ze standardy mohou byt na-
staveny ve Clenskych statech podobné, ale obecné vnimani tykajici se mentdlniho

zdravi se mohou velmi liSit napfic ¢lenskymi staty (Durham, Bliss, 2019).

Dalsi vyzkum hovofi o vyzkumu, kdy byl pouzit test ALAPS (The Armstrong Laboratory

Aviation Pesonality Survay), ktery pouziva letectvo Spojenych statli americkych (US Air
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Force). Test obsahuje 240 poloZek. Najdeme zde patnact skal tykajicich se osobnosti,
psychopatologie a interakce posadek. Osobnostni skaly zahrnuji sebejistotu, proso-
cidlni chovani, agresivitu, Fadnost a negativitu. Skaly psychopatologie zahrnuji afektiv-
ni labilitu, Gzkost, deprese a naduZivani alkoholu. Skaly zohledfiujici interakci posadek
zahrnuji dogmatismus, Uctu, orientaci na tym, organizovanost, impulzivitu a riskovani.
Normativni vzorek byl velky. Cilem je popularizovani téchto norem. Celkem bylo 6 047
Ucastnikl, z toho 541 Zen. Testovanymi osobami byli pilotni studenti v pribéhu rozsi-
feného screeningu pro US Air Force. Vyznamné statistické vysledky se ukazaly u klinic-
kych Skdl uzkosti a deprese. Vysledky ukazaly také rozdily u jednotlivych pohlavi. Muzi
jsou zde vice sebévédomi, agresivni, maji vétsi miru naduzivani alkoholu, dogmatismu
a vystavuji se vétsi miFe rizika. Zeny maji vy3si afektivni labilitu, Gzkost, deprese (Re-

tzlaff, King, Callister, 2003).

Dalsi vyzkum, ktery byl proveden v roce 2016, byl inspirovan letem Germanwings
9525. Tato letecka katastrofa pfinesla citlivé téma mentalniho zdravi pilotd do popre-
di. Globalné 350 milion( lidi trpi depresi a dalSimi psychickymi problémy. Tento ¢lanek
se zabyva predevsim mentdlniho zdravi, zejména pilotek. Je to prvni studie, kterd po-
pisuje mentalni zdravi dopravnich pilotl se zamérenim na depresi a sebevrazedné
myslenky z jinych zdrojd, nez jsou chranéné informace z vysetrovani leteckych nehod,
nevefejné informace leteckych I|ékafll nebo identifikovatelnym sebepfiznanim.
VSechna tato data jsou chranéna uradem civilniho letectvi. Tento vyzkum byl vsak
proveden anonymnim dotaznikem na webu. Piloti byli rekrutovani z odborovych or-
ganizaci a leteckych spole¢nosti. Respondentl bylo celkem 3 485. Ne vSichni respon-
denti vyplnili cely prazkum. Z 1 430 pilotl, ktefi za poslednich sedm dni pracovali jako
dopravni piloti ve sluzbé, bylo 13,5 % diagnostikovano s depresi a 4,1 % mélo sebevra-
zedné myslenky béhem poslednich dvou tydnu. Byl nalezen signifikantni trend mezi
depresi a vyssim uzivanim lékd na spani u pilotl, kteri byli obétmi sexualniho a ver-
balniho Utoku. Stovky pilot( tak aktudlné |étaji a snazi se zvlddnout symptomy depre-
se pravdépodobné bez moznosti 1éCby. To je zpUsobeno predevsim ze strachu o bu-

douci kariéru. Na zakladé téchto zjisténi autori doporucuji leteckym spole¢nostem za-
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jistit pilotim preventivni psychologickou péci (Wu, Donnelly-McLay, Weisskopf, Mc-
Neely, Betancourt, Allen, 2016).

Vyzkum pdékistanskych védcl z oblasti letecké psychologie popisuje miru stresu letc(.
Ucastnici studie byli letci bez pfedchozi psychiatrické anamnézy. Vysledkem bylo, 7e
42 % z celkem 74 letcl netrpélo zddnymi signifikantnimi problémy v Zivoté. 30 % mélo
mirny stres a 22 % letc( trpélo stfednim stresem. Pouze 5 % pilot( prozivalo vysokou
miru stresu. Vysledkem bylo, Ze vétSina pakistanskych pilotl prozivd malou miru stre-

su (lgbal, Zaman, 2015).

Dalsi vyzkum popisuje validitu osobnostnich dotaznik(i pro predikci vybéru uspésnych
dopravnich pilot(i v porovndni s validitou simulatorového letu a leteckych zkusenosti.
V prabéhu vybéru 274 pilotd, ktefi se uchazeli o pracovni pozici v evropské charterové
spolecnosti, byli uchazeci otestovani multidimenziondlnim dotaznikem Temperament
Structure Scale (TSS). Poté byli uchazec¢i ozndmkovani na leteckém simuldtoru. Po
trech letech ve spolecnosti na zakladé tréninkovych zdznam( byli piloti ozndmkovani
do tfi skupin. Prvni skupina podprimér, druha primeér a tfeti nadpramér. Zkusebni let
na leteckém simulatoru dokazal predikovat Uspésnost uchazece na 73,8 %. Pfi pridani
osobnostnich dotaznikd byla mira Gspé&dnosti predikce zvy$ena na 79,3 %. Uspé&3ni pi-
loti méli vyssi skér na mezilidskych Skalach a nizsi skér na Skalach emocionalnich do-

taznik( TSS (Hormann, Maschke, 1996).

Od sedmdesatych let dvacatého stoleti je osobnost uznavanym faktorem ovliviiujicim
vykonnost a tréninkové schopnosti u piloti. Od ¢tyricatych let dvacatého stoleti vybér
pilotli obsahuje otazky tykajici se osobnostnich charakteristik. Navzdory velkému po-
¢tu osobnostnich index( pouzitych v rlznych studiich nedoslo ke spojeni vSech studii
zkoumajicich osobnostni charakteristiky pilotQ a jejich dopad na vykonnost a Uspéch.
Byl uskute¢nén prehled literatury zkoumajici osobnostni charakteristiky pilotd. Z toho
vzesel souhrn zjisténi tykajici se trendl osobnostnich charakteristik u pilotll. Tento
souhrn zahrnuje zkoumani osobnostnich ryst napfic rliznymi kategoriemi pilotd, jako
jsou dopravni piloti, piloti v tréninku, vojensti piloti a piloti rozdéleni dle pohlavi. Pfi
zkoumani pilotd obecné ve srovndni s béznou populaci v souladu s minulym vyzku-

mem maji piloti tendence vykazovat nizsi miru neuroticismu, vyssi miru extroverze,
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ekvivalentni miru otevrenosti, nizSi miru privétivosti a vyssi miru svédomitosti. To vSak
neplati pri zkoumani rdznych skupin pilotd. Kuprikladu dopravni piloti vykazuji vyssi
miru svédomitosti. U pilotd v tréninku a vojenskych pilot vysledky nejsou tak jedno-

znacné (Chaparro, Carroll, Malmquist, 2020).

Dalsi zajimavy vyzkum popisuje odpovédnosti, které maiji piloti leteckych spole¢nosti
primarné za bezpecénost cestujicich. Piloti by pravdépodobné méli patfit mezi nejspo-
lehlivéjsi a psychologicky bezproblémové skupiny v celé populaci. Ale jako u zbytku
lidi mohou i u nich nastat néjaké psychologické problémy. Skutecny rozsah problémf
neni prozatim znam. M{Zeme zde zaradit poruchy osobnosti, problémové uzivani na-
vykovych latek, poruchy nalad a psychdzy. Tyto vSechny problémy mohou branit v
bezpec¢ném vykonu prace pilota a ziskani zdravotni zpUsobilosti prvni tfidy. Je evido-
van pripad kapitana dopravniho letadla, ktery po osmndcti letech sluzby dvakrat omd-
lel béhem pfiblizeni na pfistani. Kopilot to oznamil Sefpilotovi az po druhém incidentu.
Tento kapitan byl poslan na lékarska vysetreni, ale ta byla bez vysledku. Psychologické
vySetieni posléze odhalilo zdvazinou stresovou poruchu. Dalsi pripad se tykal transse-
xudlniho pilota, ktery pred zdkrokem zmény pohlavi mél nafizeny posudek zdravotni
zpUsobilosti kvali pfistani na Spatném letisti po domnélém stavu nouze, ktery stavem
nouze ve skutecnosti nebyl. Po tomto incidentu fekl, Ze trpél velkym stresem z davo-
du reakce kolegl kvili jeho previékani do obleceni druhého pohlavi béhem prace.
Dalsi kapitan se sdm reportoval z ddvodu vazné fobie z bourek. Byl z toho vysileny tak,
ze nemohl naddle |état. Obtize psychického rdzu mohou byt opravdu rizné. Populace
letcll nebyla dosud dostatecné prozkoumana z hlediska ¢etnosti a zdvaznosti téchto
problému. Bylo zjiSténo, Ze osobnostni a emocni problémy ovliviujici vykon vétsina
leteckych spolecnosti testuje nedostatecné hlavné v pocatecni fazi ndboru a v dalsich
fazich kariery dopravniho pilota. Tento vyzkum zkouma radu potencidlnich problémo-
vych oblasti, které mohou zapficinit pokles vykonu pilota. Tyka se to predevsim vice
zminovanych problematickych oblasti psychického zdravi. Vyzkum se také zabyva na-

vrhovanymi opatfenimi pro hodnoceni psychického stavu pilotl (Butcher, 2002).
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7. Cile prace, vyzkumny problém, hypotézy

Tato diplomova prace si klade za cil pomoci kvantitativnich metod vyhodnotit vztah
mezi vybranymi proménnymi. Cilem této diplomové prace je predevsim ovéreni hypo-
téz (viz nize). Mezi hlavni proménné, které jsou zkoumany v diplomové praci, patfi
osobnostni dimenze, mira deprese, Uzkosti a stresu u dopravnich piloti. DlleZitou

soucasti je rozdéleni celého souboru dle typu zadani. Byly navrieny dvé verze.
Prvni verze:

Pri vyplriovdni nadchdzejicich dotaznik( si prosim predstavte, Ze vysledek dotazniku
nemd absolutné Zdadny vliv na Vasi kariéru dopravniho pilota. Dotazniky prosim vy-
pliiujte beze strachu nebo uzkosti. Vysledky jsou naprosto anonymni a nemaji absolut-
né Zadny vliv na Vasi budouci kariéru. Vypliovadni si prosim zkuste uzit a vénovany cas
prosim vyuzijte ke kratkému pozastaveni, odpocinuti si a zamysleni. Tyto predstavy
jsou ddlezité pro ucely diplomové prdce. Dékuji, Ze pomdhdte pfispét vyzkumu v oblas-

ti letecké psychologie.
Druha verze:

Pri vyplriovani nadchdzejicich dotaznik( si prosim predstavte, Ze vysledek miZe ov-
livnit, pripadné prerusit, ¢i dokonce ukoncit Vasi budouci kariéru dopravniho pilota.
Predstavte si, Ze dotaznik vyplriujete napfiklad v Ustavu leteckého zdravotnictvi. Pred-
stavte si prosim, Ze po nespravném vyplnéni dotazniku Vam muZe byt odebrdno os-
védceni o Vasi zdravotni zplsobilosti. Predstavu prosim udrZujte po celou dobu vy-
plfiovani! Tyto predstavy jsou dilezité pro ucely diplomové prdce. Dékuji, Ze pomdhdte

prispét vyzkumu v oblasti letecké psychologie.

Dale pomoci dotazniku NEO FFI jsme ziskali data o osobnich dimenzich dopravnich pi-
lotd. Pro zjisténi miry deprese byl pouzit Becklv depresivni inventar. Pro urceni miry
Uzkosti a Uzkostnosti byl pouZit dotaznik State-Trait Anxiety Inventory. Pro zjistovani
demografickych udaji byl vytvoren kratky anamnesticky dotaznik. Soucasti testového

souboru byla i otdzka:
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Zkreslujete odpovédi pfi vyplriovani psychodiagnostickych testll v souvislosti s |éta-

nim?

Vysledky vyzkumu by mohly ukazat rozdily ve vysledcich Beckova depresivniho inven-
tare, dotazniku State-Trait Anxiety Inventory a NEO FFl v zavislosti na pouZité varianté
zadani viz vySe. Vyzkum si tedy klade za cil, jestli podminky, za jakych jsou piloti testo-

vani, mohou ovlivnit jejich pfistup k psychodiagnostickému testovani.

Vyzkum by také mohl pomoci zmapovat miru Uzkosti, deprese, stresu a osob-
nostnich dimenzi u dopravnich pilotl. Tyto vysledky by mohly pomoci k dalSimu po-
chopeni problematiky letecké psychologie a mohly by tak do budoucna prispét k vétsi

bezpecnosti letecké dopravy a vétsi mire Zivotni kvality dopravnich pilota.

7.1. Vyzkumny problém

Osobnostni charakteristiky, zvladani stresu a mira deprese a Uzkosti u dopravnich pilo-

tl jsme formulovali jako ndsledujici otazku s Sirsi platnosti, neZ jsou hypotézy:

Vyzkumna otdzka: Existuje statisticky vyznamna korelace mezi verzi zadani (muze

ovlivnit karieru pilota) a mirou deprese?

Vyzkumnik si na zakladé predchozi reSerse pfi vypracovani zadani diplomové prace

pro vyzkum vytycil tfi hypotézy.

7.2. Hypotézy

1. Hypotéza HO: Osobnostni dimenze neuroticismu bude na stejné drovni u prvni sku-
piny pilott, kterym vysledky nemohou ovlivnit jejich kariéru jako u pilotl druhé sku-

piny, u které vysledky mohou ovlivnit jejich kariéru.

2. Hypotéza HO: Mira deprese bude na stejné uUrovni prvni skupiny pilotd, kterym vy-
sledky nemohou ovlivnit jejich kariéru jako u pilotl druhé skupiny, u které vysledky

mohou ovlivnit jejich kariéru.

3. Hypotéza HO: Mira uzkosti a Uzkostnosti bude na stejné urovni u prvni skupiny pilo-
tl, kterym vysledky nemohou ovlivnit jejich kariéru jako u pilotd druhé skupiny, u kte-

ré vysledky mohou ovlivnit jejich kariéru.
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8. Popis zvoleného metodologického ramce a metodiky

Na zakladé stanovenych cilli a vyzkumného problému diplomové prace jsme urcili me-
todologicky ramec vyzkumu, ktery lze formulovat jako empiricky kvantitativni vyzkum
na nendhodném vybérovém souboru. Sbér dat, ziskdvani dat, zpracovani dat a meto-
dy pouzité ve vyzkumu budou popsany v nasledujici kapitole pomoci frekventistickych
statistickych metod. Nalezneme zde popis etickych problém( a jejich feseni ve vy-

zkumu.

8.1. Zvoleny typ vyzkumu, organizace a prabéh Setreni

Zvolili jsme kvantitativni typ vyzkumu pro zjisténi osobnostnich charakteristik, zvlada-

ni stresu a miry deprese a Uzkosti u dopravnich pilotd. Jedna se o dotaznikové Setreni.

Tohoto vyzkumného Setfeni se ucastnili certifikovani dopravni piloti. Podmin-
kou bylo ukonceni ATPL teorie a drzeni licence CPL (Commercial pilot licence — licence
obchodniho pilota) nebo drzeni lince MPL (Multi — Crew pilot licence — licence pilota
viceclenné posadky). Vybér pilotd byl nendahodny. Byla uZita technika individual-
niho vybéru, kdy ze vSech dopravnich pilotd bylo vybrano tficet pilotl (Ferjencik,
2000) a ti byli ndhodné rozdéleni do dvou vétvi studie (dle typu instrukce). Data byla
sbirdna v obdobi zafi 2020 az brezen 2021. Na sebrani dat byl pouZit demograficky do-
taznik, NEO Five Factor Inventory, Becklv depresivni inventar, druha revize (Gottfried,
2019) a State-trait Anxiety Inventory (Spielberger, 1983). Tyto dotazniky byly adminis-
trovany ve verzi tuzka a papir. Vyzkumnik zadaval dotazniky osobné. Sbér dat pomoci
dotaznik(l je znacnou Usporou ¢asu. Muze vsak nastat riziko nevérohodnosti dat, které
muze vzniknout nepochopenim zaddani nebo vyplnénim zkreslené az nepravdivé od-

povédi. Dotazniky byly anonymni.

8.2. Aplikovana metoda

Pro ziskdni potfebnych dat jsme pouZili BDI-lIl, NEO-FFI a STAI (STAI - X1, STAI - X2).
Tyto dotazniky byly administrovany v podobé tuzka papir.
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8.3. Dotaznik NEO FFI

NEO pétifaktorovy osobnostni inventaf (NEO Five — Factor Inventory, NEO FFl) je dia-
gnostickd metoda sestavena Paulem Costou a Robertem MCCraeem (1989, 1992),
byla vytvofena pro méreni dimenzi osobnosti. Dimenzi je pét a jednd se o dimenze
takzvané Velké pétky, Big Five. Patfi sem neuroticismus, extraverze, otevienost vUci
zkusenosti, privétivosti a svédomitosti. Inventar ma celkem 60 polozZek, 12 pro kazdou

Skalu (Hrebickova, Urbanek, 2001).

Zde mame strucny popis interpretace faktor(i podle NEO FFI:

Prvni Skala méfi rozdily v emocionalni labilité — neuroticismu a stabilité. Nazy-
vame ji neuroticismus (N). V NEO FFI jednotlivé $kaly zahrnuji charakteristiky lidské
osobnosti. Termin neuroticismus nemlzZeme chapat jako psychiatrickou diagnézu
nebo kategorii. Skala neuoroticismu vyhodnocuje, jak jedinec proZiva negativni emo-
ce. Napriklad skli¢enost, strach a rozpaky. Jedinci dosahujici vysoké miry neuroticismu
mohou byt popisovani jako psychicky nestabilni. Snadno tak lze u téchto lidi narusit
jejich psychickou vyrovnanost. Lisi se prevazné tim, Ze na rozdil od emocidlné stabil-
néjsich castéji uvadéji negativni proZitky a obtiZze spojené s jejich prekonavanim. Je
snadné je pfivést do rozpakd. Casto se citi nervézni, Gzkostni, zahanbeni, maji obavy,
smutek a strach. Jejich predstavy jsou ¢asto mimo realitu, proto pfi zvladani streso-
vych situaci mivaji omezenou moznost kontroly oproti emociondlné stabilnim jedin-
cam. Ti jsou spiSe klidni, bezstarostni, vyrovnani a nevyvedou je z miry stresové situa-

ce.

Druhou skalou je extraverze (E). Jedinci dosahujici vysokého skéru v této skale
jsou charakterizovani jako velice spolecensti, sebejisti, aktivni, veseli, energiéti a opti-
misticti. Lidé s vysokym skorem maiji radi spolecenska setkani, vzruseni a maji veselou
mysl. Introverti nemuseji mit socialni fobii. Jedna se spiSe o nepfitomnost extraverze.
Neméli bychom to chapat jako opak extraverze. Introverti si pfeji zastat radéji o samo-
té. Nejsou tak zivi a Cili, jsou spiSe zdrZenlivi, nezavisli. NemUzeme je popisovat jako

nestastné nebo pesimisty.
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Treti osobnostni dimenzi je dimenze s ndzvem otevienost viuci zkusenosti (0). Cha-
rakteristickymi vlastnostmi pro tuto Skdlu jsou estetické citéni, bohatd predstavivost,
vnimani vlastnich pocitd, ndklonnost k rozmanitosti, nezavisly Usudek a zvidavost. Lidi
s vyssimi skory jsou vice nekonvencni, maji zajem o uméni. MdZeme je popsat jako
védychtivé, obdarené fantazii, mohou pulsobit vice intelektualné, budou vice experi-
mentovat. Tito lidé se pravdépodobné nebudou bat ménit platné normy, budovat
nové etické, socidlni a politické hodnoty. Jedinci s nizsSim skdrem jsou vice konzerva-

tivni a budou preferovat zndmé a osvédcéené. Mohou je charakterizovat vice utlume-

né emoce.

Ctvrtou osobnostni dimenzi, ktera popisuje mezilidské chovani, je privétivost
(P). Pro jedince, ktefi dosahuji vysokych skort na této Skale, je charakteristicky altrui-
smus. Maji vétsi miru porozumeéni a pochopeni pro druhé. Jsou laskavi a vlidni. Jsou
presvédceni, Ze ostatni lidé jim budou pomdhat stejné tak, jako oni jsou pfipraveni
pomoci druhym. Preferuji spolupraci a jsou vice duveéfrivi. Jedinci, ktefi dosahuji nizsich
skérd na této skale, jsou popisovani jako nepratelsti, sebestfedni a mohou mit ten-
denci znevaZovat zaméry dalSich lidi. Pfivétivost je Zadouci v kolektivu. Je dulezité do-
dat, Ze skepse vici ndazordm druhych je také potrebna a muize prispét k UspésSnému

feseni problémd.

Patou a posledni osobnostni dimenzi je dimenze, kterou nazyvdme svédomi-
tost (S). Koncept kontroly podnétl hraje dulezitou roli v rdznych teoriich osobnosti.
Béhem zivota se ¢lovék uci organizovanost, kontroly rliznych podnét( a realizaci uko-
[G. Lidé s vysokym skérem jsou charakterizovani jako pilni, vytrvali, systematicti, maji
pevnou vuli a jdou si za svym cilem. Maji vice discipliny, jsou vice energicti, pozitivni a
aktivni, presni a poradni. Tyto charakteristiky jsou Zadouci ve vztahu k pracovnim a
studijnim pozadavkam. Pti prekroceni urcité hranice mohou nastat negativni dlsled-
ky, jako je pfehnand poradkumilovnost, workoholismus a puntickarstvi. Lidé s nizkym
skérem mohou byt spise nestali, nedbali a nejdou si za svym cilem s takovym zapalem

(Hrebickova, Urbanek, 2001).
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8.4. Becktiv depresivni inventar, druha revize

Becklv depresivni sebeposuzovaci inventaf, ktery méri charakteristické projevy a
symptomy deprese. Inventaf ma 21 kategorii s 4 nebo 5 bodovymi stupnicemi. Byl va-
lidovan proti kombinovanym klinickym stupntdim hloubky deprese ¢tyfmi psychiatry.
Stupné hloubky deprese byly vytvofeny nezavisle na diagnostickych kategoriich. Sho-
da mezi psychiatry ohledné diagndzy byla nizka, ale byla vysokd na shodé ohledné
hloubky deprese. Vysoka shoda byla nalezena mezi hodnocenim psychiatry a samot-
ného inventare. Senzitivita inventare ke zméné intenzity deprese v ¢ase byla brana

jako dalsi validace (Beck, Ward, Mendelson, Mock, Erbaugh, 1961).

8.5. State-Trait Anxiety Inventory

STAI (STAI - X1, STAI - X2 - State — Trait Anxiety Inventory) je béZné pouzivanym ndstro-
jem meéreni Uzkosti a uzkostnosti (Spielberger, Gorsuch, Lushene, Vagg, & Jacobs,
1983). Muze byt vyuZzity v klinické praxi k diagnostice uzkosti a rozliSeni uzkosti od de-
prese. Casto je také vyuZivan ve vyzkumech jako indikator distresu u pecovateld

(Greene a kol., 2017, Ugalde a kol., 2014).

Forma X1 ma dvacet polozek a forma X2 také, celkem tedy Ctyficet polozek. In-

ventar je zaloZeny na Ctyrbodové Likertové Skale.

8.6. Metody zpracovani a analyzy dat

Vyhodnoceni dat bylo uskute¢néno pomoci standardnich manualt a zdsad skérovani a
interpretace dat. Ziskana data z vyplnéného NEO FFl a STAI byla vyhodnocena pomoci
vyhodnocovaci Sablony. U dotazniku BDI-Il se pouze scitaji body. Pro zpracovani dat a
zjisténi zakladnich charakteristik byla pouzita popisna statistika (primér a smérodatna
odchylka). Pro zjisténi normalniho rozloZzeni souboru jsme poufZili Shapirtv-Wilkav test
normality. Pro zjisténi asociace mezi dvéma verzemi zadani a osobnostnimi dimenze-
mi podle NEO Five Factor Inventory, STAl a BDI - Il jsme poufZili Spearmaniv poradovy
korelacni koeficient. Platnost hypotéz jsme testovali pomoci inferen¢ni neparametric-
ké statistiky, konkrétné pomoci Mannova-Whitneyho U testu pro rozdily mezi dvéma
nezavislymi soubory. Za hladinu statistické vyznamnosti jsme zvolili @ = 0,05. Data

jsme zpracovali pomoci editoru Microsoft Excel a IBM SPSS 20.
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8.7. Etické otazky

V psychologickém vyzkumu muizZeme problematiku etiky vnimat hlavné ve velkém za-
sahu do osobniho Zivota respondenta. Vyzkum a testovani se mlze dotykat nejosob-
néjsich oblasti jeho Zivota a osobnosti. Fakt, Ze pfi informovaném sbéru dat muze do-
jit k ovlivnéni hodnocenych jevli, mGze byt velkym problémem v psychologickém vy-

zkumu (Miovsky, 2006).

Respondenti vyzkumu maji pravo na informace. Maji pravo védét, jaké jsou cile
vyzkumu, ¢eho se Ucastni a jaky je smysl celého vyzkumu. Respondenti maji také pra-
vo na soukromi a dlvérnost informaci. Je nutné, aby vSsechny informace o responden-
tech zUstaly anonymni a d{vérné. Respondenti vyzkumu maji pravo kdykoliv z vyzku-

mu odstoupit i v jeho priibéhu. Dobrovolnost je pro vyzkum klicova (Ferjencik, 2000).

Respondenti vyzkumu byli predem informovéni o ucelu, smyslu a priibéhu pro-
vadéného vyzkumu. Respondenti udélili souhlas s vyzkumem. Pfed zac¢atkem vyzkumu
bylo ozndmeno, 7e se jedna o dobrovolny vyzkum. U&astnici byli informovani, Ze data
ziskand v dotaznicich a testech se objevi pouze v anonymizované formé bez moznosti

dohledat identitu respondenta.
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9. Deskriptivni a rozdilova statistika celkového vybéru souboru a vy-
sledky

9.1. Deskriptivni statistiky celkového vybéru souboru

Celkovy vybér zahrnuje obé varianty zadani. Prvni varianta zadani je bez vlivu vysled-
k(i na budouci kariéru. Druha varianta fikda, Ze mUzZe byt negativné ovlivnéna budouci
kariéra respondenta na zdkladé Spatnych odpovédi. Celkovy pocet respondentt

(n=30).
Tabulka ¢. 1:

Frekvence a relativni ¢etnosti (%) dle pohlavi z celkového souboru (n=30).

Frekvence %
Muzu 28,0 86,7
Zen 2,0 6,7
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Tabulka €. 2:

Frekvence a relativni Cetnosti (%) laterality z celkového souboru (n=30).

Rozsah Minimum Maximum Primér SD
Vék 38,0 22,0 60,0 34,2 8,9
Pocet let 38,0 2,0 40,0 12,6 8,8
drZeni licen-
ce
Pocet let 32,0 1,0 33,0 7,7 7,2
zaméstnan
Vék diichod 15,0 50,0 65,0 62,1 4,4
Predpoklad 33,0 10,0 43,0 32,7 8,3
délky vyko-
ndavani pro-
fese

Legenda: Pocet let zaméstnan = Pocet let zaméstnan jako dopravni pilot v obchodni letecké dopravé; Vék di-
chod = predpokladany odchod do dichodu, jedna se o subjektivni odhad respondenta; Predpoklad délky vyko-
navani profese = subjektivni odhad respondenta, jak dlouho bude vykondvat procesy dopravniho pilota SD =

smérodatna odchylka

Tabulka ¢. 3:

Frekvence a relativni Cetnosti (%) laterality z celkového souboru (n=30).

Frekvence %
Pravorukost 28,0 86,7
Levorukost 2,0 6,7

Legenda: Pravorukost, Levorukost = Celkovy soubor rozdélen dle laterality
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Tabulka ¢. 4:

Frekvence a relativni Cetnosti (%) dosazeného vzdélani u respondent(i v celém souboru

(n=30).
Frekvence %
Zakladni 0,0 0,0
Stredni bez maturity 0,0 0,0
Stfedni s maturitou 6,0 20,0
Vysokoskolské 24,0 80,0

Legenda: Zakladni = ukoncena zakladni Skola; Stfedni bez maturity = ukoncena stfedni Skola bez maturitni zkou-
Sky; Stfedni s maturitou = ukoncena stfedni Skola zakoncena maturitni zkouskou; Vysokoskolské = ukoncena

vysoka skola
Tabulka €. 5:

Absolutni a relativni ¢etnosti (%) rodinného stavu respondentt v ramci celého soubo-

ru (n=30).

Frekvence %
Svododny/a 18,0 60,0
Rozvedeny/a 1,0 3,3
Zenaty/vdana 11,0 36,7
Vdovec/vdova 0,0 0,0
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Tabulka ¢. 6:

Frekvence a relativni Cetnosti (%) dle typu zadani z celkového souboru (n=30).

Frekvence %
Bez vlivu na kariéru 16,0 53,3
S vlivem na kariéru 14,0 46,7

Legenda: Bez vlivu na kariéru = instrukce zadani pro vyplfiovani dotaznik(l instruujici respondenta, Ze si ma
predstavit, Ze vysledek testovani nemlize ovlivnit jeho kariéru; S vlivem na kariéru = instrukce zadani pro vypl-

novani dotaznikd instruujici respondenta, Ze si ma predstavit, Ze vysledek testovani muze ovlivnit jeho kariéru

Tabulka ¢. 7:

Frekvence a relativni ¢etnosti (%) zkreslovani odpovédi pfi vypliovani redlnych psy-
chotestl pri vybérovych tizenich a zdravotnich prohlidkach v souvislosti s povolanim

dopravniho pilota z celkového souboru (n=30).

Frekvence %
Zkresluje odpovédi 15,0 50,0
Nezkresluje odpovédi 15,0 50,0

Legenda: Zkresluje odpovédi = respondent uvedl, Ze pfi vypliovani redlnych psychotestl pfi vybérovych fizenich
a zdravotnich prohlidkach v souvislosti s povolanim dopravniho pilota zkresluje odpovédi v dotaznicich a tes-
tech; Nezkresluje odpovédi = respondent uvedl, Ze pfi vyplfiovani redlnych psychotestd pfi vybérovych fizenich
a zdravotnich prohlidkach v souvislosti s povolanim dopravniho pilota nezkresluje odpovédi v dotaznicich a tes-

tech
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Tabulka ¢. 8:

Popisna statistika celkovych skérd STAI - X1, STAI - X2, BDI 1l a NEO FFI u celého soubo-
ru (n=30).

Minimum Maximum Priimér SD
STAI - X1 22,0 60,0 34,2 8,9
STAI - X2 26,0 56,0 35,0 6,5
BDI Il 0,0 17,0 4,3 4,4
Neuroticismus 0,0 27,0 12,3 6,3
Extraverze 24,0 47,0 35,0 5,3
Otevienost 16,0 46,0 25,9 6,2
Privétivost 27,0 46,0 33,5 4,5
Svédomitost 28,0 48,0 37,5 5,3

Legenda: STAI - X1 = State-Trait Anxiety Inventory — ndstroj na méreni Uzkosti — minimalni pocet moznych ziska-
nych bod( je 20, maximalni pocet ziskanych bodl je 80; STAI - X2 = Stat -Trait Anxiety Inventory — ndstroj na
méreni Uzkostnosti — minimalni pocet moznych ziskanych bodu je 20, maximalni pocet ziskanych bodu je 80;
BDI Il = Becklv depresivni inventar, druha revize; Neuroticismus = osobnostni dimenze podle NEO FFI; Extraver-
ze = osobnostni dimenze podle NEO FFI; Otevienost = osobnostni dimenze podle NEO FFI; Pfivétivost = osob-

nostni dimenze podle NEO FFI; Svédomitost = osobnostni dimenze podle NEO FFI; SD = smérodatna odchylka
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9.2. Deskriptivni statistika ¢asti souboru prvni varianty zadani

Cést souboru, ktera obdrzela prvni variantu zadani s instrukci, kde si maji predstavit,
Zze vysledek dotaznik(l a testll nemuze ovlivnit jejich budouci kariéru dopravniho pilo-

ta. Celkovy pocet (n=16).

Tabulka ¢. 9:

Frekvence a relativni ¢etnosti (%) dle pohlavi z ¢asti souboru s instrukci, kde si res-
pondenti predstavuji, Ze dotazniky a testy nemaji Zadny vliv na jejich budouci kariéru

(n=16).

Frekvence %
Muzu 15,0 93,7
Zen 1,0 6,3

Legenda: Muzil, Zen = ¢aste¢ny soubor rozdélen na muze a zeny
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Tabulka ¢. 10:

Frekvence a relativni ¢etnosti (%) laterality z ¢asti souboru s instrukci, kde si respon-
denti predstavuji, Ze dotazniky a testy nemaji zadny vliv na jejich budouci kariéru

(n=16).

Rozsah Minimum | Maximum Priimér SD
Vék 38,0 22,0 53,0 34,8 8,8
Pocet let 28,0 2,0 30,0 12,8 8,9
drzeni licen-
ce
Pocet let 32,0 1,0 22,0 8,0 6,0
zaméstnan
Vék diichod 15,0 50,0 65,0 61,8 5,0
Predpoklad 33,0 10,0 43,0 32,3 9,7
délky vyko-
navani pro-
fese

Legenda: Vék = aktudlni vék respondenta; Pocet let drzeni licence = celkovy pocet let drzeni pilotni licence; Po-
Cet let zaméstnan = pocet let zaméstnan jako dopravni pilot v obchodni letecké dopravé; Vék dichod = predpo-
kladany odchod do dlichodu, jedna se o subjektivni odhad respondenta; Pfedpoklad délky vykonavani profese =
subjektivni odhad respondenta, jak dlouho bude vykonavat procesy dopravniho pilota; SD = smérodatna od-

chylka
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Tabulka ¢. 11:

Popisna statistika celkovych skor(i STAI - X1, STAI - X2, BDI Il a NEO FFI u ¢asti souboru
s instrukci, kde si respondenti predstavuji, Zze dotazniky a testy nemaji Zadny vliv na

jejich budouci kariéru (n=16).

Minimum Maximum Priimér SD
STAI - X1 26,0 40,0 33,8 4,6
STAI - X2 23,0 44,0 32,6 6,2
BDI I 0,0 16,0 4,1 4,3
Neuroticismus 0,0 21,0 10,9 6,0
Extraverze 29,0 47,0 36,5 4,8
Otevienost 16,0 46,0 26,7 7,1
Privétivost 27,0 46,0 32,9 51
Svédomitost 28,0 48,0 37,8 5,7

Legenda: STAI - X1 = State-Trait Anxiety Inventory — ndstroj na méreni Uzkosti — minimalni pocet moznych ziska-
nych bod( je 20, maximalni pocet ziskanych bod( je 80; STAI - X2 = State-Trait Anxiety Inventory — ndstroj na
méreni Uzkostnosti — minimalni pocet moznych ziskanych bodi je 20, maximalni pocet ziskanych bodu je 80;
BDI Il = Becklv depresivni inventar, druha revize; Neuroticismus = osobnostni dimenze podle NEO FFI; Extraver-
ze = osobnostni dimenze podle NEO FFI; Otevienost = osobnostni dimenze podle NEO FFI; Pfivétivost = osob-

nostni dimenze podle NEO FFI; Svédomitost = osobnostni dimenze podle NEO FFI; SD = smérodatna odchylka

9.3. Deskriptivni statistika ¢asti souboru druhé varianty zadani

Cést souboru, ktera obdriela druhou variantu zadani s instrukci, kde si maji predstavit,
Zze vysledek dotaznik( a testll mlzZe ovlivnit jejich budouci kariéru dopravniho pilota.

Celkovy pocet (n=14).
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Tabulka ¢. 12:

Frekvence a relativni ¢etnosti (%) dle pohlavi z ¢asti souboru s instrukci, kde si res-
pondenti predstavuji, Ze vysledky dotaznik( a testd mohou mit vliv na jejich budouci

kariéru (n=14).

Frekvence %
Muzu 13,0 92,9
Zen 1,0 7,1

Legenda: Muz(, Zen = ¢astecny soubor rozdélen na muze a zeny

Tabulka ¢. 13:

Frekvence a relativni ¢etnosti (%) laterality z ¢asti souboru s instrukci, kde si respon-
denti predstavuji, Ze vysledky dotaznikd a testd mohou mit vliv na jejich budouci ka-

riéru (n=14).

Rozsah Minimum Maximum | Pramér SD
Vék 38,0 22,0 53,0 34,8 8,8
Pocet let 37,0 3,0 40,0 12,4 9,0
drZeni licen-
ce
Pocet let 32,0 1,0 33,0 7,4 8,5
zaméstnan
Vék duchod | 10,0 55,0 65,0 62,5 3,8
Pfedpoklad | 25,0 15,0 40,0 33,1 6,9
délky vyko-
navani pro-
fese

Legenda: Vék = aktualni vék respondenta ; Pocet let drZeni licence = celkovy pocet let drzeni pilotni licence; Po-
Cet let zaméstnan = pocet let zaméstnan jako dopravni pilot v obchodni letecké dopravé; Vék dichod = predpo-
kladany odchod do dlichodu, jedna se o subjektivni odhad respondenta; Pfedpoklad délky vykonavani profese =
subjektivni odhad respondenta, jak dlouho bude vykonavat procesy dopravniho pilota; SD = smérodatna od-

chylka; Priimér = primérny pocet ; Rozsah = minimalni poéet — maximalni pocet.
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Tabulka ¢. 14:

Popisna statistika celkovych skor(i STAI - X1, STAI - X2, BDI Il a NEO FFI u ¢asti souboru
s instrukci, kde si respondenti predstavuji, Ze vysledky dotaznik( a testd mohou mit

vliv na jejich budouci kariéru (n=14).

Minimum Maximum Priimér SD
STAI - X1 27,0 56,0 36,3 8,1
STAI - X2 23,0 53,0 33,7 7,2
BDI Il 0,0 17,0 4,5 4,7
Neuroticismus 6,0 26,0 13,9 6,5
Extraverze 24,0 44,0 26,7 5,5
Otevienost 17,0 33,0 32,9 5,1
Privétivost 27,0 41,0 34,1 3,7
Svédomitost 28,0 47,0 37,2 5,0

Legenda: STAI - X1 = State-Trait Anxiety Inventory — nastroj na méfeni Uzkosti — minimalni po¢et moznych ziska-
nych bodl je 20, maximalni pocet ziskanych bodU je 80; STAI - X2 = State-Trait Anxiety Inventory — nastroj na
méreni lGzkostnosti — minimalni pocet mozZnych ziskanych bod(l je 20, maximalni pocet ziskanych bodU je 80;
BDI Il = Becklv depresivni inventar, druha revize; Neuroticismus = osobnostni dimenze podle NEO FFI; Extraver-
ze = osobnostni dimenze podle NEO FFI; Otevienost = osobnostni dimenze podle NEO FFI; Pfivétivost = osob-
nostni dimenze podle NEO FFI; Svédomitost = osobnostni dimenze podle NEO FFI; SD = smérodatna odchylka; ;

Rozsah = minimalni pocet — maximalni pocet
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9.4. Vysledky rozdilové statistiky

Tabulka ¢. 15:

Rozdilova statistika vykon( skérd STAI - X1, STAI - X2, BDI 1l a NEO FFI z celkového sou-
boru (n=30).

U w 4 P
STAI - X1 98,000 234,000 -0,583 0,580
STAI - X2 98,500 234,500 -0,563 0,580
BDI I 107,500 243,500 -1,89 0,854
Neuroticismus 88,000 224,000 -1,0 0,334
Extraverze 76,000 181,000 1,502 0,142
Otevienost 97,500 202,500 -0,605 0,552
Privétivost 80,500 216,500 -1,315 0,193
Svédomitost 104,500 209,500 -0,313 0,790

Legenda: STAI - X1 = State-Trait Anxiety Inventory — nastroj na méfeni Uzkosti — minimalni po¢et moznych ziska-
nych bodl je 20, maximalni pocet ziskanych bodU je 80; STAI - X2 = State-Trait Anxiety Inventory — nastroj na
méreni Gzkostnosti — minimalni pocet moZnych ziskanych bodl je 20, maximalni pocet ziskanych bodu je 80;
BDI = Becklv depresivni inventdt; Neuroticismus = osobnostni dimenze podle NEO FFI; Extraverze = osobnostni
dimenze podle NEO FFI; Otevienost = osobnostni dimenze podle NEO FFI; Pfivétivost = osobnostni dimenze
podle NEO FFI; Svédomitost = osobnostni dimenze podle NEO FFI; U = Mann Whitneylv U Test; W = Wilcoxon
W; Z=7-Test; P=P-Hodnota
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9. Diskuze

Zvolil jsem si téma diplomové prace z osobnich divodd, po zkusenosti v letecké
dopravé jsem se rozhodl vice vénovat tématu letecké psychologie. Jednotlivé faze vy-
béru, vycviku, prace, testovani pilotl jsou Uzce spjaté s oborem dopravni a personalni
psychologie. Mam osobné negativni zkusenost, kterd spociva predevsim v prehlizeni
dusevniho zdravi letci a podcenovani dllezitosti psychologické péce v redlném pro-
stfedi leteckého pramyslu. | pres skutecnost, Ze piloti mohou byt méné zranitelni v
oblasti dusevniho zdravi ve srovnani s dalSimi profesiondly v jinych oborech, je jejich
obraz lien s pfehnanou pozitivitou z divodu ujistovani verejnosti o bezpecénosti letec-

tvi (Ursano, 1980).

Za nejvaznéjsi problém v souboru téchto témat povazuji stigmatizaci psycholo-
gického vysetreni a psychologické péce o dusevni zdravi mezi letci. Celkové nastaveni
leteckych firem je aktudlné takové, Ze piloty ekonomicky motivuji, aby vyuzivali psy-
chologickou pomoc jen velmi zfidka. Mlze to byt predevsim ze strachu o ztratu zdra-
votni zpUsobilosti prvni tridy, ktera je nezbytna pro vykon prace dopravniho pilota. V
pfipadé ztraty zdravotni zplsobilosti nemUZze pilot dale vykondvat svoji praci. To mize
ohrozit nendvratné jeho kariéru a velice zkomplikovat bézny Zivot. Piloti jsou tedy jiz
tradi¢né a priori extrémné podezfivavi a citlivi vici lékarskym i psychologickym vyset-
fenim. Dokonce se mlUzeme setkat s dialogy, ke kterému lékafi jit a jakému se radéji

vyhnout (Bor a kol., 2017).

Rozhodl jsem se tedy zjistit, jak je na tom aktualni populace dopravnich pilotd.
V dotazniku uvedlo 50 % dopravnich pilotd, Ze zkresluji informace, které vyplnuji v do-
taznicich nebo psychologickych testech za ucelem vylepseni psychologického profilu
pfi prijimacich fizenich k nové letecké spolecnosti nebo psychologickych posudcich
béhem vykonu prace napfriklad pfi povyseni z pozice druhého pilota na kapitanskou
pozici. V diplomové praci jsem chtél zjistit, jestli budou mit néjaky vliv na vysledky tes-
tl dvé rozdilné instrukce, podle kterych byl celkovy soubor rozdéleny do dvou vy-

zkumnych vétvi (skupin).
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Prvni skupina méla za ukol si predstavit, Ze vysledek dotazniku nema absolutné
zadny vliv na kariéru respondenta. Byla pozadana, aby dotaznik vyplnila beze strachu
a Uzkosti. Byla ujisténa, Ze vysledky jsou naprosto anonymni a nemaiji absolutné zadny
vliv na budouci kariéru. Ukolem bylo se pFi vyplfiovani kratce pozastavit, odpocinout si
a zamyslet se. Druhd skupina dostala instrukci, kde méli za ukol si predstavit, Zze vysle-
dek dotaznik(li mUzZe ovlivnit, pfipadné prerusit, ¢i dokonce ukoncit jejich kariéru do-
pravniho pilota. Méli si predstavit, ze dotaznik vyplfiuji napfiklad v Ustavu leteckého
zdravotnictvi a Ze po nespravném vyplnéni dotazniku jim muze byt odebrano osvéd-
¢eni zdravotni zpUsobilosti prvni tfidy. Cilem bylo simulovat dva odliSné pfistupy psy-
chologické diagnostiky. Prvni mél simulovat navozeni bezpecného prostredi, kde je
prostor se svéfit. Druha verze méla odrazet dnes ¢astou realitu, kdy podminky testo-
vani nejsou prostorem, kde by pilot chtél poskytnout divérné a vérohodné informace
ze strachu o ztratu zdravotni zpUsobilosti. O¢ekaval jsem, Ze zde najdeme néjaké signi-
fikantni rozdily ve vysledcich dotazniku dvou rozdilnych skupin. Na zakladé téchto
predpokladl jsem si stanovil vyzkumnou otdzku. Existuje statisticky vyznamny rozdil
mezi verzi zadani (mGzZe ovlivnit karieru pilota) a mirou deprese? Tento statisticky roz-

dil mezi touto verzi zadani a mirou deprese nebyl potvrzen.

Vyzkumné studie uvadi, Ze depresi trpi 12,6 % dopravnich pilotli a z toho 4,1 %
dopravnich pilotd referuje o sebevrazednych myslenkach. Tyto vysledky mohou byt
vaznou hrozbou leteckého primyslu. Zejména z dlivodu zaznamenanych dokonanych
sebevrazd, potazmo hromadnych vrazd pfi transportu osob, pfimo pfi vykonu prace.

Tyto sebevrazdy zapfiCinily smrt dalSich stovek nevinnych cestujicich (Wu a kol.,

2016).

Pro ucely diplomové prace byly stanoveny tfi hypotézy. Prvni hypotéza si kladla
za cil odpovédét na otazku, zda osobnostni dimenze neuroticismu bude na stejné
arovni u prvni skupiny pilottl, kterym vysledky nemohou ovlivnit jejich kariéru, jako
jsou u pilot druhé skupiny, u kterych vysledky mohou ovlivnit jejich kariéru. Tato hy-
potéza na zakladé vysledk( nebyla zamitnuta. Osobnostni trendy u dopravnich pilot(
vétSinou zminuji nizsi miru neuroticismu, vyssi miru extraverze, stejnou miru otevre-

nosti k novym zkuSenostem, nizsi miru privétivosti a vyssi miru svédomitosti nez u
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béZné populace (Chaparro, 2020). Druha hypotéza méla za cil odpovédét na otazku,
zda depresivni projevy budou na stejné urovni prvni skupiny pilotl, kterym vysledky
nemohou ovlivnit jejich kariéru, jako u pilotl druhé skupiny, u kterych vysledky mo-
hou ovlivnit jejich kariéru. Tato druhd hypotéza nebyla opét na zakladé statistickych
vysledk( zamitnuta. Treti hypotéza méla obdobny cil prokazat souvislost mezi mirou
Uzkosti a Uzkostnosti u prvni skupiny pilotl, kterym vysledky nemohou ovlivnit jejich
kariéru, jako u pilotl druhé skupiny, u kterych vysledky mohou ovlivnit jejich kariéru.

Posledni nulova hypotéza nebyla také na zakladé vysledk( zamitnuta.

Limity tohoto vyzkumu a diplomové prace jsou predevsim ve velikosti zkouma-
ného souboru a nendhodném vybéru respondentl. Soubor by mohl byt mnohem po-
cetnéjsi. Problém spociva predevsim v nedostupnosti dostatecného poctu responden-
tl daného oboru. Pro ucely diplomové prace s omezenymi prostiedky a moznostmi
nebylo mozné dosdhnout vétsiho poctu respondentl. Bylo by zapotrebi vice pro-
stredkd a pripadnda soucinnost néjaké vétsi letecké spolecnosti. Letecké spolecnosti
Casto nemaji zdjem poskytovat data o svych pilotech. Myslim si, Ze tento vyzkum
muze slouzit jako zaklad rozsahlejsiho vyzkumu. Tyto vysledky empirické ¢asti a teore-
ticka ¢dast diplomové prace mohou byt pouzity také jako pfiblizeni problematice psy-
chického zdravi dopravnich pilotl. Jako velice ucinny nastroj boje proti psychickym
problémdm dopravnich pilotd mliZeme pouzit prevenci, kterd spociva v poskytovani
zdkladnich informaci o psychologické péci a psychickych poruchach a mozném nega-
tivnim dopadu na pracovni vykon. Dulezitd je také destigmatizace. Je nutné predevsim
nastavit davérné prostredi, které nebude plsobit ohroZujicim dojmem (Bor a kol,
2016). Béhem sbiradni dat jsem mél moznost hovofit se tfemi desitkami dopravnich
pilotd a drtiva vétsina by uvitala néjaky druh psychosocialni podpory. Po kratkych roz-
hovorech bylo zfejmé, Ze kratkd psychologickd intervence by rozhodné nebyla na Sko-
du. Objevilo se zde mnoho témat od nadmérného stresu po vztahové problémy. My-
slim si, Ze z vlastni zkuSenosti tato témata nebyla jind nez u zbytku populace. Jiny byl
spis pristup pilotl v tom, Ze si nesou myslenku, kterd na né klade vysoké naroky, Ze to
museji zvladnout sami. Dalsi limit studie spociva nejspiSe v nedostatecné simulaci

stresujiciho prostredi. Nelze se domnivat, Ze kolega pilot jako administrator i pres roz-
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dilnost zadani je schopen simulovat miru stresu, jako je tomu pfi redlném psycholo-
gickém vysetfeni s hrozicim rizikem ztraty zaméstnani ¢i jinym postihem. To by rovnéz
mohlo vysvétlovat neschopnost detekovat rozdily v osobnostni strukture ¢i v mife de-

presivnich a Uzkostnych projevu.

Jako zakladni doporuceni musim zminit osvojeni zakladnich znalosti a dovedno-
sti v oblasti dusevniho zdravi. To by mohlo u potencialné ohrozenych dopravnich pilo-
tl pravdépodobnost rozvoje raznych psychickych poruch snizit. Tyto zakladni znalosti
a dovednosti by mély byt spojené predevsim s dikladnou psychohygienou a dostup-
nou psychologickou péci za absolutné bezpecnych podminek a hranic. Poc¢atkem roku
2021 provozovatelé obchodni letecké dopravy na Uzemi Evropské unie musi zajistit
svym pilotim dostupnou psychologickou péci. Je to jeden z dalezitych milnik spojeny
predevsim s destigmatizaci psychickych poruch. Tato psychologicka péce musi byt
predevsim bezpecna a anonymni, jinak nelze ocekavat, Ze piloti budou pfi vysSetfenich
podavat vérohodné odpovédi. Duraz je zde kladen také na pfipadné ochranné mecha-
nismy v pripadé ztraty zdravotni zpUsobilosti. V pripadé ztraty zdravotni zpUsobilosti
by mél zaméstnavatel zajistit ndhradni pozici v ramci spolec¢nosti s podobnymi pod-
minkami, jako mél pilot doposud, tak aby nebyla ohroZena existence zaméstnance. V
teoretické roviné to je zajimava myslenka, ale narazi na mnoho limitl v redlném pro-
vozu leteckych spolec¢nosti. Jenom malo leteckych spolecnosti si mlzZe dovolit preradit
pilota na pozemni pozici za podobnych podminek. Spolec¢nosti zde mohou narazit na
Uzkoprofilovost pilotd a nedostatek kapacit nebo volnych mist na administrativnich
pozicich (EU, 2018). Z rozhovor( s jednotlivymi piloty jasné vyplyva, Ze je zde velka
poptavka po psychosocidlni pomoci. Aktudlni prozivani celosvétové pandemie, ktera
trva jiz rok (4/2020-4/2021) ochromilo letecky praimysl jako Zadna jina krize v historii
letectvi. Dlsledky masivnich redukci pfepravnich kapacit znamenaly pro vétSinu pilott
po celém svété ztratu zaméstnani, neplacena volna a velkou nejistotu o jejich bu-
doucnost. To ma samoziejmé ohromny vliv na jejich prozivani a celkovy psychicky stav.
Zasazeni nejsou pouze jednotlivci, ale ¢asto celé rodiny, které musely v minulosti obé-
tovat mnoho pro uskutecnéni snu jejich ¢lena, protoze cesta dopravniho pilota je veli-

ce naroc€na a Casto neuskutecnitelna bez obéti celé rodiny.
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Doufam, Ze tato diplomova prace pomohla osvétlit a za dostupnych podminek
testovat predpoklady, které jsou pro bezpecnost a kvalitu prace podobné zasadni, jako

je jejich uméni pilotovat letadlo.
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Zaver

Cilem této diplomové prace bylo zkoumani vlivu podminek psychologického testovani
na vérohodnost odpovédi u dopravnich pilotli pri psychologickém testovani. Vyzkumu
se Ucastnilo celkem N = 30 pilotd a pilotek. Pro ucely vyzkumu byly stanoveny dvé ver-
ze zadani, kde prvni verze zadani ujistovala, Ze odpovédi dotaznikd nemohou ohrozit
kariéru dotazovaného pilota, a druha verze naopak zdlraznovala, Ze Spatné vyplnéni
dotazniku mlZe negativné ovlivnit budouci kariéru respondenta. Nebyl prokazan stati-
sticky vyznamny rozdil mezi verzi zadani a mirou deprese u dopravnich pilotd. 50 %
dopravnich pilot( z celého souboru uvedlo, Ze zkresluji informace, které vypliuji v do-
taznicich nebo psychologickych testech za ucelem vylepseni psychologického profilu
pfi prijimacich Fizenich k nové letecké spolecnosti nebo psychologickych posudcich
béhem vykonu prace napftiklad pfi povyseni z pozice druhého pilota na kapitanskou
pozici. Vyzkum se zabyval osobnostni dimenzi neuroticismu, kterd byla na stejné
urovni bez ohledu na verzi zadani. Dale jsme se zamérovali na miru deprese a uUzkosti
a ani zde nebyl potvrzen signifikantni rozdil mezi skupinami. Statistické vysledky byly
limitovany velikosti vyzkumného souboru. Prevence psychickych poruch je u pilott
stejnd jako u béZné populace. Je tedy dulezité dbat velky dlraz na prevenci a hlavné

na destigmatizaci psychickych obtiZi v leteckém pramyslu.
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